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Ing. SIEGFRIED MIEDECKE, Oranienburg

Signale auf Modelleisenbahnanlagen

1. Zielsetzung

Immer wieder wird von Modelleisenbahnern die Frage
nach der modellgerechten Anwendung von Signalen
der Deutschen Reichsbahn, besonders der Lichtsignale,
gestellt. Es soll deshalb versucht werden, den viel-
filtigen Fragen eine Antwort zu geben. Ein Versuch
mulB es u. a. deshalb sein, weil

— durch die Kompromisse, die der Modelleisenbahner
mit seiner jeweiligen Nenngrifle gegeniiber dem
Vorbild machen mufl und

= durch die mogliche Verwendung von Signalen und
Weichen der Industrie bzw. des Eigenbaus !

die modellgerechte Anwendung der Signale, besonders
aber der Lichtsignale, nicht allumfassend mdglich ist.
Am 1. Oktober 1971 wurde bei unserem Vorbild ein
neues Signalbuch (SB), wieder als Dienstvorschrift 301
(DV 301), giiltig. Auch dies ist eine Ursache des hier
vorliegenden Beitrages. Bei dieser Gelegenheit sei be-
merkt, daB der Drucksachenverlag der Deutschen
Reichsbahn dieses neue Signalbuch auch verkduflich
vorhilt.

2. Lichthaupt- und Vorsignale

2.1. Erlduterungen zu den Systemen und Bedeutungen
2.1.1. Allgemeines

Bei den Lichthaupt- und Vorsignalen bestehen zwei
Systeme, die Lichtsignale der Berliner S-Bahn (die
Signalverbindungen) nicht mit einbezogen,

Das éltere System, unterteilt nach Lichthauptsignalen
(H1) und Lichtvorsignalen (V1), entspricht nach Aussage
und Bedeutung den Nachtzeichen der Formhaupt- und
Formvorsignale. Dieses System war der erste Schritt,
die Begriffe der Formhaupt- und -vorsignale als Licht-
signale, u. a. zur Erhéhung der Sicherheit und zur Ver-
ringerung des Wartungsaufwandes, anzuwenden,

Das moderne Lichtsignalsystem, welches seit dem
1. April 1959 bei der Deutschen Reichsbahn giiltig ist
und immer noch als ,neues Lichtsignalsystem* be-
zeichnet wird, soll hier vorrangig behandelt werden.
Es signalisiert nicht nur Fahrt- und Haltauftrdge, son-
dern auch prizise Geschwindigkeitsauftrige und ba-
siert auf Verhandlungen des Eisenbahnverbandes der
sozialistischen Linder (OSShD).

2.1.2. Bezeichnung und Bedeutung der Signalbegriffe

In der Ubersicht 1 sind die Signalbegriffe mit ihrer
Bezeichnung und Bedeutung dargestellt. Sie werden
beim Vorbild innerhalb eines Signalschirms an einem
Signalmast angebracht. Ausnahmen bilden die Zwerg-
signale (s. ME 5/71, S. 135, Bild 4). Die bei den Signal-
begriffen H1 2, H1 3b, Hl1 5, HIl 6b, H1 8, HI 9b, HIl 11
und HI 12b erforderlichen Lichtstreifen bestehen aus
vier oder fiinf Lichtpunkten, die innerhalb eines klei-
neren Schirms unter dem oberen montiert werden,

Bild 1 Lichthauptsignal mit weif-rot-weif Mastschild (der
untere weifie Teil des Mastschildes ist durch das Fernsprech-
hduschen verdeckt)

Bild 2 Lichthauptsignal mit rotem Mastschild
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Bild 3 Lichthauptsignal mit jweif-schwarz-weifl-
schwarz-weifem Mastschild

Bild 4 Lichtvorsignal mit Vorsignaltafel (Signal
So 3b)

30
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Ob es sich um ein Lichthauptsignal oder ein Licht-
vorsignal handelt, ergibt sich aus Mastschildern oder
einer Vorsignaltafel. Zu jedem Lichthauptsignal ge-
hort ein weiB-rot-weiles oder ein rotes oder ein weil}-
schwarz-weill-schwarz-weilles Mastschild, welches un-
ter dem Signalschirm am Mast angebracht ist (siehe

Bilder 1 bis 3). Mit den Mastschildern wird dem Trieb-

fahrzeugfiihrer vorgeschrieben, unter welchen Voraus-

setzungen er am Lichthauptsignal vorbeifahren darf.
wenn es

— Halt oder zweifelhaftes Signalbild zeigt oder

— erloschen ist.

Obwohl diese Voraussetzungen auf Modelleisenbahn-

anlagen allgemein nicht anwendbar sind, sollen sie

beschrieben werden, um die Mastschilder modellgerecht
anbringen zu konnen.

Die Voraussetzungen sind beim

— weill-rot-weillen Mastschild das Ersatzsignal, der
schriftliche Befehl Ab oder Bec, Signal Zs 8 oder
miindlicher bzw. fernmiindlicher Auftrag bei Signal
Zs 2,

— roten Mastschild das Anhalten vor dem Signal, ein-
deutiges Erkennen des Mastschildes, Ersatzsignal,
schriftlicher Befehl Ab oder Bc, Signal Zs 8 oder
miindlicher bzw. fernmiindlicher Auftrag bei Signal
Zs 2 und

— weifi-schwarz-weiB-schwarz-weilen Mastschild das
Anhalten vor dem Signal und eindeutiges Erkennen
des Mastschildes durch den Triebfahrzeugfiihrer.

Das Ersalzsignal und die Signale Zs 2 und Zs 8 wer-

den spiter beschrieben.

Vorsignaltafeln werden unmittelbar vor den Licht-
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vorsignalen, an einem besonderen Mast montiert, auf-
gestellt (siehe Bild 4). Dabei ist zu beachten, dal an
einem Lichtvorsignal nur der Signalbegriff Hl 1, Hl 4,
Hl 7 oder HI 10 erscheinen kann. Fiir die Lichthaupt-
sighale sind alle in der Ubersicht 1 genannten Begriffe
zuldssig.

Zeigt ein Lichthaupt- oder Lichtvorsignal nur ein Licht
(ausgenommen das Haltsignal), so bedeutet dies

— bei griilnem Standlicht (HI 1), daB die-im Fahrplan
festgelegte Héchstgeschwindigkeit beibehalten wer-
den darf,

— bei griinem oder gelbem Blinklicht oder gelbem
Standlicht (H1 4, Hl 7, Hl 10), daB die vorange-
zeigte Geschwindigkeit am niichsten Signal nicht
liberschritten werden darf.

Lichtsignale mit zwei Lichtern und gegebenenfalls zu-
geordnetem Lichistreifen sind immer Lichthaupt-
signale. Dabei ergibt sich ihre Bedeutung (siehe Uber-
sicht 1) durch ,Lesen" von unten nach oben. Das ent-
spricht auch der Reihenfolge der durch den Triebfahr-
zeugfihrer auszufiihrenden Handlungen bei der Fahrt
eines Zuges. Der untere Lichtpunkt mit gegebenen-
falls zugeordnetem griinem oder gelbem Lichtstreifen
gibt die Geschwindigkeit an, die am Signal nicht tiber-
schritten werden darf, Folgt dem Signal ein Weichen-
bereich, was ein Triebfahrzeugfiihrer auf Grund sei-
ner Streckenkenntnis weill, so gilt die Geschwindig-
keitsanzeige von diesem Signal ab bis durch diesen
Weichenbereich. Der obere Lichtpunkt gibt die Ge-
schwindigkeit an, die am niichsten Signal nicht iiber-
schritten werden darf. Das entspricht dem, was be-
reits fiir die Lichthaupt- und Lichtvorsignale erldutert
wurde, die nur einen Lichtpunkt zeigen. Es mufi nun
noch auf ein Signal hingewiesen werden, welches un-
bedingt zu diesem Signalsystem gehort. Es ist dies der
Lichtvorsignalwiederholer (siehe Bild 5). Er wird auf-
gestellt, wenn ein Hauptsignal nicht aus geniigender
Entfernung vom Triebfahrzeugfiihrer erkannt werden
kann. Er wird am Mast durch eine quadratische weifle
Tafel mit schwarzem Rand und schwarzem Ring dufler-
lich kenntlich gemacht bzw. von den Lichtvorsignalen
unterschieden. Niheres iiber die Anwendung des Licht-
vorsignalwiederholers wird noch erldutert.

2.1.3. Anderungen des Signalbuchs, Ausgabe 1971, ge-
geniiber der Ausgabe 1958

Bevor nun die modellgerechte Anwendung der Licht-
haupt- und Lichtvorsignale eingegangen wird, sollen
einige Ausfilihrungen zu gefinderten Bestimmungen ge-
macht werden,

In der seit dem 1. Oktober 1971 giiltigen Ausgabe des
Signalbuchs wurde bei der Formulierung der Bedeu-
tung der Signalbegriffe Hl 2, Hl 3a, Hl 3b, Hl 6a und
Hl 6b der Wortlaut ,im anschlieBenden Weichenbe-
reich” weggelassen. Er bezog sich auf den unteren Teil
des Signalbegriffs und lautete z. B. bei Hl 2 ,Fahrt
mit hochstens 100 km'h im anschlieBenden Weichen-
bereich, dann ... “. Da diese Formulierung nur unvoll-
stindig angewandt wurde, der Begriff aber auch not-
wendig sein kann, obwohl kein Weichenbereich folgt
(bei “abgestufter Geschwindigkeitssignalisierung), sind
die neuen Formulierungen eindeutiger.

Neu ist weiterhin das rote Mastschild und die Bestim-
mung, dall beim weii-schwarz-weifl-schwarz-weiBen
Mastschild nach dem Anhalten sofort und nicht erst
nach zwei Minuten permissiv weitergefahren werden
darf. In diesem Zusammenhang wird auch klargestellt,
dafl rote und weiB-schwarz-weill-schwarz-weille Mast-
schilder auf Strecken mit automatischem Streckenblock,
dagegen weill-rot-weille Mastschilder sowohl auf sol-
chen wie auch auf allen {ibrigen Strecken verwendet
werden,
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Auf die Darlegung weiterer Anderungen soll hier nicht
eingegangen werden, da sie fiir den Modelleisenbahn-
betrieb weniger wichtig sind.

2.2, Anwendung der Lichthaupt- und Vorsignale
2.2.1. Allgemeines

Fiir die modellgerechte Anwendung der Lichthaupt-
und Lichtvorsignale betrachte man zunichst die Uber-
sicht 2 und versuche dabei das System in seinem Auf-
bau zu erfassen, Es wird zweckméBig sein, dazu die
Lichtpunkte und -streifen farbig auszumalen.

Die Signalbegriffe mit einem unteren Lichtpunkt und
gegebenenfalls zugeordnetem Lichtstreifen werden

— vor Weichenbereichen und

— zur abgestuften Geschwindigkeitssignalisierung bei
verkiirzten Signalabstéinden

angewandt. Dabei wird die Geschwindigkeitsvorschrift
40 km'h, 60 km h oder 100 km h vor Weichenbereichen
vom kleinsten Halbmesser der zu befahrenden Weichen
bestimmt, die im gebogenen Zweig befahren werden.
Damit ergibt sich, beriicksichtigt man das Angebot un-
seres Handels, daB alle drei Geschwindigkeitsstufen auf
HO0-Modelleisenbahnanlagen vorkommen konnen, wenn
man das gesamte Pilz-Weichensystem kennt. Die Fille
der abgestuften Geschwindigkeitssignalisierung bei ver-
kiirzten Signalabstinden sollen hier nicht beschrieben
werden, da sie fiir Modelleisenbahnanlagen nur zu-
treffen diirften, wenn eine Strecke der Deutschen
Reichsbahn nachgebildet werden soll. Oder anders be-
griindet: Die physikalischen Zusammenhinge eines
Bremsvorganges beim Vorbild sind mit denen unserer
Modelleisenbahn nicht vergleichbar,
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2.2.2. Beispiele fiir die mogliche modellgerechte An-
wendung

Im Bild 6 ist ein Streckenabschnitt dargestellt, wie
man ihn beim Vorbild antreffen konnte. Dabei handelt
es sich um die Abzweigstelle (Abzw) Aburg, den Bahn-
hof (Bf) Bestadt und die Abzw Cehof, alle an einer
zweigleisigen Hauptbahn gelegen. In Bestadt miindet
eine eingleisige Nebenbahn ein. An der Abzw Aburg
ist eine eingleisige Strecke und an der Abzw Cehof
sind drei eingleisige Strecken an die zweigleisige an-
gebunden. Die Bezeichnung der Signale erfolgte hier
durch Nummern, da die Anwendung von Buchstaben
kaum noch iblich ist.

Weitere Regeln sind, dal

— die Numerierung analog der Streckenkilometrierung
steigt, wobei die geraden und ungeraden Signal-
nummern je einer Fahrtrichtung zugeordnet wer-
den,

- Vorsignale die Nummer des zugehorigen Haupt-
signals mit einem davorgesetzten ,V* Vorsignal-
wiederholer ein davorgesetztes ,Vw" erhalten und

— einige Nummern fiir Reservefiille ausgelassen wer-
den (im Bild 6 z. B. fiir die Signale 11, 21 und 44).

Die zwischen dem Bf Bestadt und der Abzw Cehof

stehenden Signale 31 bis 36 sind Selbstblocksignale mit

weiB-schwarz-weiB-schwarz-weillen Mastschildern. Die-
se Signale werden vom Zug gesteuert. Ein Prinzip, was
auch auf Modelleisenbahnanlagen vielfach angewendet
wird. Bei unserem Vorbild wiirde dieser Streckenab-
schnitt als Automatikstrecke bezeichnet werden. Des-

halb wiére es auch zuléssig, die Signale 23, 25, 40, 42,

46 und 48 mit roten Mastschildern auszuriisten, um die

DurchlaBfdhigkeit des Streckenabschnitts noch weiter

zu erhohen.

Bild &

FJ\O

Auf diesen Automatikstrecken wird aullerdem der si-
gnalisierte Linksfahrbetrieb oder der signalisierte
Falschfahrbetrieb angewandt. Deshalb sind im Bild 6
die Signale 24 und 41 mit den dazugehédrigen Vorsigna-
len dargestellt. Sie sollten deshalb auf Modelleisen-
bahnanlagen nicht fehlen.

Der Vorsignalwiederholer Vw 42 wurde erforderlich,
um eine ausreichende Sicht auf das Signal 42 zu haben.
Bei unserem Vorbild betrdgt der Abstand zwischen
Vorsignal und dazugehéirigem Hauptsignal bei Strecken-
verhiltnissen, wie sie im Bild 6 dargestellt sind,
1000 m. In Ausnahmefillen 700 m, fiir nur von der elek-
trischen Berliner S-Bahn befahrenen Strecken 450 m.
Ausreichende Signalsicht auf ein Hauptsignal bedeutet,
es mull vom Triebfahrzeugfithrer mindestens aus 400 m
Entfernung und weiter bis zum Signal ununterbrochen
erkennbar sein.

Ist dies, speziell im Gleisbogen, durch Baume, Ge-
bdude, Briicken und dgl. nicht mdoglich, muB ein Vor-
signalwiederholer aufgestellt werden. Der Standort ist
so zu bestimmen, daf}

— erkennbar aus 400 m Entfernung vor dem Haupt-
signal der dort vorhandene Signalbegriff vorsigna-
lisiert wird und

— das Hauptsignal vom Vorsignalwiederholer ab mog-
lichst ununterbrochen erkennbar ist.

Weiterhin ist die Signalisierung zwischen der Abzw
Aburg und dem Bf Bestadt interessant.

Fiir die Fahrrichtung von Aburg nach Bestadt ist dies
die Signalfolge 3 bzw. 7 — Vw 13 —13. Das Signal 13
hat kein Vorsignal! So ist zu verfahren, wenn der Ab-
stand zwischen den Signalen 7 und 13 1000 m bis
1300 m betrdgt, weil der Abstand zwischen einem Vor-

3—0 0—i8 O—i78 2 O—i26
X o= : Y7
V7—0 7+—0 M 13—0 3—0 .S O i 23— O—2% J—e
' ({)-—1?2 O—al) 25—0 .
Abzw Aburg 5 4 I
BP0z
Bf Bestadt C\,‘,Z
Ril
O—ii8 O——iy
o3 o wn—o o u—o 2 (5 O—ig O—i146 i
L%y &
H—e I5r—e 43—0 7 § \
g
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Abzw Cehof
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signal und riickgelegenem Hauptsignal mindestens
300 m betragen soll. Die Vorsignalisierung des Si-
gnals 13 mul} schaltungsmiBig so erfolgen, dafl sie durch
die oberen Lichtpunkte der Signale 3 und 7 erfolgt.
Dies gilt analog nicht nur fiir die Signalfolge 18 —8§,
sondern auch fiir die Signalfolgen 13 — 23 25 27 bzw.
2426 —12/14'16'18, also fiir die Signalfolgen Haupt-
signal — Hauptsignal. Beziiglich der schaltungsmifigen
Abhédngigkeit sei darauf hingewiesen, dall beim Vor-
bild die Abzw Aburg an das Gleisbildstellwerk des
Bf Bestadt angeschlossen sein wiirde.

Unabhiéingig von den noch nicht behandelten weiteren
Signalbegriffen an Hauptsignalen (nach dem Signal-
buch sind das Zusatzsignale fiir Hauptsignale) soll zu-
néchst festgestellt werden, dafl bei der Selbstherstel-
Jlung von Lichthauptsignalen und Lichtvorsignalen an
einem Signalschirm nur die Lichtpunkte vorzusehen
sind, die fiir den Einsatzort unbedingt bendtigt werden.
Wie im Bild 4 erkennbar ist, geniigt evtl. ein Licht-
punkt. Das abgebildete Vorsignal signalisiert nur die
Begriffe Hl 7 und HI 10, weil am zugehérigen Haupt-
signal nur die Begriffe Hl 3b und HIl 13 signalisiert
werden. Auflerdem kann der Modelleisenbahner bei
seinen Lichthauptsignalen gegeniiber dem Vorbild
einen Lichtpunkt sparen. Das Vorbild hat ndmlich an
diesen Signalen fiir den Begriff ,Halt* (Hl 13) zwei
Lichtpunkte, ein ,Hauptrot* und ein ,Ersatzrot®. Da-
bei wird das Ersatzrot selbsttitig eingeschaltet, wenn
die Lampe des Hauptrot defekt ist. Der Sinn ist ein-
leuchtend, trifft jedoch fiir den Modelleisenbahnbe-
trieb nicht zu. Bei dem im Bild 2 abgebildeten Licht-
hauptsignal sind folgende Lichtpunkte vorhanden:
— oben — griin und gelb,

— Mitte — Hauptrot,

— unten — gelb und Ersatzrot.

Darunter ist ein gelber Lichtstreifen, aus vier Licht-
punkten bestehend, vorhanden. Die zwei noch vorhan-
denen Zusatzsignale sollen spiter erldutert werden.

Bei dem im Bild 3 abgebildeten Lichthauptsignal (ein
Selbstblocksignal einer Automatikstrecke) sind folgende
Lichtpunkte vorhanden:

— oben — grin und gelb,
— unten — Hauptrot und Ersatzrot.

Die Verteilung der Lichtpunkte auf einem Signal-
schirm, wie sie fiir Bild 2 beschrieben wurde, ist erst
seit etwa 1968 (blich. Die vorher {ibliche Form ist
schlanker gestaltet, Fast unmittelbar unter den oberen
Lichtpunkten (griin und gelb) sind nebeneinander das
Haupt- und Ersatzrot angeordnet. Im unteren Teil ist
nur ein Lichtpunkt (gelb). Innerhalb der dazwischen-
liegenden freien Fldche werden Zusatzsignale signali-
siert. Die neue Form soll den Vorteil bieten, das Haupt-
rot noch deutlicher gegen den Hintergrund erkennbar
zu machen.
Auf die Art und Weise der Selbstanfertigung von
Lichthaupt- und Lichtvorsignalen soll hier nicht ein-
gegangen werden. Eine mogliche Form wurde z. B. im
Heft 7'67 beschrieben.
Es soll nun an einigen Beispielen erldutert werden,
welche Signalbegriffe anzuwenden sind. Hierzu sollen
alle moglichen Fahrten auf Signal 43 der Abzw Cehof
dienen. Dabei ist davon auszugehen, dall
— die zweigleisige Strecke eine Geschwindigkeit von
120 km h zulafit,
— die Weichen 1, 2 und 3 im gebogenen Zweig eine
Geschwindigkeit von 40 km h zulassen,
— die Weiche 4 im gebogenen Zweig eine Geschwin-
digkeit von 100 km h zuldfit und
— alle ubrigen Weichen im pebogenen Zweig eine Ge-
schwindigkeit von 60 km h zulassen.
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Uberstcht 2

In der Grundstellung zeigt Signal 43 den Begriff HI13
(und deshalb das Signal 35 den Begriff Hl 10).

Fiir die Fahrt zeigt
von nach Signal 43 Signal 35
Ri L HI 3a HI 7
Signal Ri M Hl 1 Hl 1
43 Ri N HI 3b H1 7
Ri O Hl 2 HI 4

Dadurch ergibt sich, dafl am Signal 43 zwei Lichtstrei-
fen vorhanden sein miissen., Bemerkt sei hier noch-
mals, daB die fiir Signal 43 angegebenen Fahrtbegriffe
nur dann richtig sind, wenn das vom Triebfahrzeug-
fiihrer danach anzutreffende Signal ein Vorsignal ist.
Folgt ein Hauptsignal, ggf. auch nur in einer Fahr-
richtung, mull der obere Lichtpunkt des Signals 43 vor-
signalisieren, wie es bei der Signalfolge 37 —13 be-
schrieben wurde, =

(Fortsetzung folgt)

Achtung!
XIX. Internationaler Modellbahn-
Wettbewerb!

In dem im Heft 1 72 auf der Seite 1 ver-
offentlichten Aufruf zum diesjdhrigen Wett-
bewerb in Berlin (Hauptstadt der DDR) ist
2in bedauerlicher Fehler enthalten, den wir
zu entschuldigen bitten. Im IV. Abschnitt,
Absatz 3, Zeile 7, mufl es richtig heillen:
w... auf dem Gebiet der DDR“ und nicht,
wie ausgedruckt, .... auf dem Cebiet der
CSSR*“.

Die Redaktion
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Dr., JOHANNES WOLF, Fiirstenwalde (Spree)

Wie wire es einmal mit einer kleinen Funkenkutsche?

Jeder kennt sie, die gute alte Funkenkutsche, Strom-
schaukel, Elektrische, Trambahn oder welchen Aus-
druck der Volksmund noch fiir sie geprédgt haben moge
— unsere Straflenbahn. Ist sie nicht letzten Endes die
kleine Schwester der uns so liebgewonnenen Eisen-
bahn? Welcher Modelleisenbahner trdumt deshalb nicht
davon, eine Funkenkutsche auf seiner Anlage fahren
zu sehen? Es erscheint doch zu reizvoll, ein solches
kleines, buntes, schaukelndes, quietschendes und fun-
kendes Ungeheuer in der malerischen Kleinstadt seine
endlosen Runden drehen zu lassen. Wen verlockt es
nicht, mit dem in spielender Eleganz dahingleitenden
StraBenbahn-Grofiraumzug das Bild seiner Grofistadt
in Miniatur zu beleben? Ebenso ist die Idee, eine reine
ModellstraBenbahnanlage zu gestalten, nicht zu verach-
ten. Bieten sich doch auch hier auf kleinstem Raum
Moglichkeiten, einen interessanten Fahrbetrieb zu ge-
stalten, stiddtebauliche Eigenheiten nachzubilden und
natiirlich auch landschaftliche Schinheiten zu zeigen.

Aber was tun, wenn man nicht zuféllig einer der weni-
gen gliicklichen Besitzer einer Modellstrallenbahn des
damaligen VEB Dresdener Blech- und Spielwarenfa-
briken ist?

Der echte Modellbahner hegt im stillen die sicher be-
rechtigte Hoffnung, dall die ,profilierten Modellbauer
von Berufs wegen“ ihr Versprechen einliésen und sich
auch dem Genre der ModellstraBenbahn zuwenden.

Doch keiner wird daran gehindert, bis dahin rege von
seiner Bastelfreudigkeit Gebrauch zu machen und sich
dem Eigenbau von Straflenbahnmodellen zu widmen.
Neben Fingerfertigkeit, ein wenig Draht, Blech, Pappe
und Sperrholzresten sowie diversen Werkzeugen und
Fertigteilen, {iber die ohnehin jeder Modelleisenbahner
verfiigt, bedarf es keinerlei besonderer Tricks, die fol-
genden Zeichnungen verschiedener alter und neuester
StraBenbahntypen, in einen rollfdhigen StraBenbahn-
fuhrpark zu verwandeln.

Doch halt, bevor Sie mit dem Bau beginnen, mochte ich
Sie noch mit einigem Interessantem aus der Welt der
grofien Strafienbahn vertraut machen.

Wuliten Sie schon, dall die erste elektrische Straflen-
bahn am 16, Mai 1881, also vor 90 Jahren, in Berlin-
Lichterfelde der Offentlichkeit vorgestellt wurde?
Nachdem sich in fast allen groflen Stiddten Deutsch-
lands die Pferdebahnen als Nahverkehrsmittel bewihr-
ten (Berlin besall die erste Pferdebahn Deutschlands,
ab 22. Juni 1865), hielt die StraBenbahn teils als Kon-
kurrent dieser Bahnen, teils den Vorteil der bereits
vorhandenen Anlagen nutzend, ihren Einzug, So folg-
ten Berlin zunichst Halle (Saale) im Jahre 1891, Dres-
den und Chemnitz (jetzt Karl-Marx-Stadt) im Jahre
1893, Erfurt, Gotha, Plauen und Zwickau im Jahre
1894. Gera, Leipzig, Frankfurt (Oder), Eisenach und
weitere Stddte schlossen sich in den darauffolgenden
Jahren an.

Die Strafienbahn erlebte einen gewaltigen Aufschwung
und eroberte immer mehr Stiddte, wurde teilweise als
Eisenbahnersatz vorgesehen (z. B. die Thiiringer Wald-
bahn) und entwickelte sich zum attraktiven Massen-
verkehrsmittel der mittleren und grofien Stadt. Insge-
samt entstanden auf dem Gebiet der DDR in 49 Stadt-
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regionen StraBenbahnverkehrsunternehmen mit
Pferde-, Elektro- (Fahrleitung oder Akku), Dampf-,
Gas-, Benzol- oder Natronantrieb, Recht oft war der
Betrieb nur von sehr kurzer Dauer. Noch unausgereifte
technische Perfektion, zu primitive Anlagen, fehlendes
Kapital, die Existenz von starken Konkurrenzunter-
nehmen, Fehlspekulationen oder die rasche Entwick-
lung des Kraftwagens bildeten die Ursache der Be-
triebseinstellung. Auch die Auswirkungen des ersten
Weltkrieges und der Weltwirtschaftskrise zwangen
viele Unternehmen zur Aufgabe bzw. fithrten sie zum
Bankrott.

Von den im Jahre 1945 noch existierenden 35 Unter-
nehmen bestehen heute noch 27 Nahverkehrsbetriebe
und -kombinate mit StraBenbahnbetrieb, von denen im
Jahre 1970 insgesamt 165 Linien betrieben wurden.

Mancherorts muBte die StraBlenbahn, dem o&rtlichen
Aufkommen entsprechend, aus Griinden der Wirtschaft-
lichkeit zugunsten des Kraftomnibusses weichen, zum
Teil waren zu hohe Kriegsschdden und mangelnde Be-
triebssicherheit die Ursache der Stillegungen.

Wenn auch der eine oder andere der Meinung ist, dall
die StraBenbahn nicht mehr in das modernisierte Ge-
filge eines stddtischen Verkehrsnetzes hineinpasse, sie
selbst ein arges Verkehrshindernis darstelle, mull dem
entgegengehalten werden, dall die StraBenbahn in dem
von der sozialistischen Gesellschaftsordnung gepragten
System des stddtischen Nahverkehrs nicht zu entbehren
ist. Spielt sie doch letzten Endes eine entscheidende
Rolle bei der bewuliten Steuerung des Individualver-
kehrs, der in westlichen Léndern bereits in der Stadt
zum Verkehrschaos gefiihrt hat. Die Entscheidung je-
doch, ob eine StrafBenbahnlinie zweckmiiBig ist oder
nicht, muB individuell ausgesprochen werden.

Es handelt sich tatsdchlich bei solch einem Strallen-
bahnbetrieb, der noch mit Fahrzeugen der Baujahre
1900 bis 1925 auf ldngst veralteten und nicht ordent-
lich instand gehaltenen Anlagen in engen StraBen be-
trieben wird, zwar um ein recht idyllisches Kleinod,
aber auch um ein ordentliches Verkehrshindernis. Die-
ser Betrieb entbehrt jeglicher Attraktivitit und bietet
keinesfalls den Anreiz zur Benutzung. Wiirde man die-
ses Bild der Strafenbahn in die perspektivische Sicht
des Verkehrsplanes iibertragen, miiite zwangsldufig die
Forderung nach Stillegung erhoben werden.

Der moderne Strafienbahnbetrieb, wie er auf vielen
Strecken in der Republik praktiziert wird, weist er-
hebliche Vorteile gegeniiber dem Betrieb mit Krait-
omnibussen auf. (Nur der Einsatz von Stadtschnell-
bahnen konnte ihm im Einzelfall effektiv {iberlegen
sein,) Er ist jedoch an eine Vielzahl Voraussetzungen
gebunden, die sich insbesondere auf die Trassierung,
den Fahrzeugpark und auf die Vorhaltung entspre-
chender Instandhaltungskapazitdt fiir Fahrzeuge und
Anlagen beziehen.

Die Vorteile eines modernen Betriebes liegen klar auf
der Hand:

— relativ hohe Reisegeschwindigkeiten bei zweckmdfi-
ger Haltestellenanordnung

— wenig Behinderungspunkte durch den sonstigen
Straflenverkehr
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rabelle 1: Technische Daten der Sirallenbahnwagen
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— hohe Sicherheit durch die Nutzung von bahneigenen
und besonderen Bahnkorpern

— niedrige Betriebskosten bei entsprechender Be-
triebsgrofie
— unwesentliche Beldstigungen

— pgute Anpassungsfiahigkeit an Schwankungen des
Verkehrsaufkommens

— geringer Bedarf an Arbeitskriften bei einem hohen
Personalwirkungsgrad usw.

Einen entscheidenden EinfluBl auf die Art der Betriebs-
fihrung bildet der vorhandene Wagenpark. So roman-
tisch ein Altbauwagen, deren verschiedenste Typen noch
auf den Linien in unserer Republik verkehren, auch
fir den Modellbahner scheinen mag, seine Tage sind
geziahlt, wenn nicht umfassende Rekonstruktionsmal-
nahmen erfolgen.

Aus dem Programm des VEE Waggonbau Gotha wur-
den in den zuriickliegenden Jahren den Nahverkehrs-
betrieben der DDR insgeramt 1327 Fahrzeugeinheiten
als Ersatz fiir Altfahrzeuge zur Verfiigung gestellt. Im
einzelnen handelt es sich dabei um:

333 T 2 der Grundtypen T 2—54, T2 —57 und ET 2 - 57
588 B 2 der Grundtypen B2 —54, B2 —57 und EB 2 —57
218 G 4 des Grundtyps T4 G —59

66 T 4 des Grundtyps T 4 — 62
122 B 2 des Grundtyps B 4 — 61.

Hierzu sind als unmittelbare Nachkriegsproduktion
weitere Fahrzeuge verschiedener Werke zu zihlen. wor-
iiber keine klare Ubersicht besteht.

Ab September 1967 werden Straflenbahnfahrzeuge im
Rahmen der RGW-Abstimmung nur noch aus der CSSR
von Vagonka Tatra in Prag-Smichov bezogen. Im An-
schlufl an die Ubernahme einer kurzzeitigen Nachpro-
duktion der in Gotha entwickelten Typen ET 2 — 57 und
EB 2 —57 in Meterspur (116 Trieb- und 116 Beiwagen)
stehen die Typen T 3 D, T 4 D, B 4 D und in den
nichsten Jahren auch K 4 D zum Import bereit.
Die genannten Typenbezeichnungen bedeuten:

T — Triebwagen

B — Beiwagen

E — Einrichtungswagen bei Zweiachsern

G — Gelenkwagen

K — Kurzgelenkwagen (Tatra)

2; 4. — Achszahl

D — RGW-Ausfiihrung fiir DDR

54; 57; 59, 61, 62 — Jahr der Produktions-

aufnahme

Das Importprogramm sah vorerst die Ausriistung der
Nahverkehrsbetriebe Leipzig, Dresden, Halle, Karl-
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Bild 1 MAN-Reko-Triebwagen (Dresden)
Bild 2 Triebwagen WB Gotha alt (Gotha)
Bild 3 .Kleiner Hecht" (Dresden)

Bild 4 T 2-54 und B 2-54

Marx-Stadt und Magdeburg mit Tatrawagen vor. Nur
in Karl-Marx-Stadt kann auf dem neu entstandenen
Normalspurnetz zur Zeit der 2,50 m breite Wagentyp
T 3 D zum Einsatz gelangen, da hier das erforderliche
Profil voll vorhanden ist. In Schwerin soll ab 1973 der
T 3 D und B 3 D alte Fahrzeuge ersetzen.

In den folgenden Jahren bis 1975 ist die Lieferung von
Tatrawagen des Typs K 4 D fiir Brandenburg, Cottbus,
Gotha, Jena, Plauen und Potsdam geplant.
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Bild §
Bild 6
Bild 7
Bild &
Bild 9

T 2-57 und B 2-57

T 4 G-59 (beide Seitenansichten)

T 4-62 und B 4-61

T 4D (Tatra-Triebwg.)

Kipper (ex T 2-54)
Bild 10 Giiter-Lok

Zeichnungen: Verfasser; M = 2:1 (H0)

L B

Fiir Berlin ist der Einsatz von Tatrawagen erst nach
1975 vorgesehen, nachdem vorerst aus dem Bestand der
Dresdener und Magdeburger Verkehrsbetriebe die Grofi-
raumziige des Typs T 4 —62 und B 4 — 61 umgesetzt und
die Altbaufahrzeuge rekonstruiert wurden. Fir viele
andere Betriebe ist in den folgenden Jahren ein um-
fangreiches Rekonstruktionsprogramm vorgesehen.

Aus der Tabelle 1 sind die wichtigsten technischen Da-
ten der genannten Fahrzeugtypen ersichtlich,

Fiir den Modellbahner erscheint es interessant, dafl die
in der Republik betriebenen Straflenbahnen auf sechs
verschiedenen Spurweiten fahren. Dies sind:

925 mm Karl-Marx-Stadt — kleinste Spurweite
1000 mm als hdufigste Spurweite
1435 mm Berlin, Dessau,
Karl-Marx-Stadt — umgespurter Teil,
Magdeburg, Potsdam, Schwerin,
Strausberg, Woltersdorf
1440 mm Rostock
1450 mm Dresden
1458 mm Leipzig
In anderen Lindern ist auch die Spurweite vor
1 524 mm anzutreffen. Daraus ergeben sich fiir den Mo-
dellbahner die Moglichkeiten zwischen den Spurweiten
von 12 mm (TT) und 16,5 mm (HO0) zu variieren. Die
engsten moglichen Wendekreise lassen einen malistab-
gerechten Halbmesser von 345 mm (das entspricht 30 m
Mindestradius) an aufwirts zu, Auch Neigungen bis
zu 50 Prozent sind bei der Straflenbahn 1t. Bau- und
Betriebsordnung (BO Strab) zugelassen. Die Mindest-
Haltestellenabstinde liegen bei 120 bis 150 m, die iib-
lichsten jedoch bei 300 bis 500 m. Das entspricht im
ModellmafBstab 1 :87 Léngen von 140 bis 575 c¢m, Die
Weichen weisen Neigungen bis zu 1 :6 auf der Strecke
(bei R = 50 m oder R = 100 m) und 1 :4 in Betriebs-
hofen auf. Somit wéren auch fiir den beengtesten Mo-
delleisenbahner die Moglichkeiten gegeben, eine voll
modellgerechte Anlage zu gestalten. Thm obliegt es, dic

Fortsetzung auf Seite 41
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WIR STELLEN VOR - WIR STELLEN VOR

Siehe auch Text auf Seite 39 oben

Bild 1 Gesamtansicht der BR 120 als
Giitzold-Ho-Modell

Bild 2 Nach Abnahme des Gehduses bie-
tet sich dieses Bild, Die mittig angeord-
neten T-firmigen Haltebleche kénnen
nun enifernt werden.

Bild 3 Danach lassen sich die iibrigen
Einzelteile leicht ausbauen. Noch sind je-
doch Motor, Kardanwellen sowie Dreh-
gestelle montiert. Man muf die etwa
iiber den mittleren Radsdtzen jedes
Drehgestells liegenden (auf dem Bild
hellen) U-férmigen Klammern ausrastien,
um das Modell weiter zerlegen zu kon-
nen.

Bild 4 Diese Aufnahme zeugt von der
detailreichen Nachbildung

w

Bild 5 ...und dlese Frontansicht eben-
falls genau wie von der exakten Beschrif-
tung! Fotos: Kirsche, Berlin

3=
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Lange' angekiindigt und von vielen Modellbahnfreun-
den sehnlichst erwartet, ist es nun seil einiger Zeit im
Handel, das H0-Modell der dieselelektrischen Giiter-
zuglokomotive der BR 120 der DR. Das Vorbild dieses
Triebfahrzeug-Modells wird bekanntlich in der Loko-
motivfabrik Woroschilowgrad (frither Lugansk) produ-
ziert und an mehrere Bahnverwaltungen der sozialisti-
schen Linder, wie z. B. neben der DR an die CSD
und MAV, seit geraumer Zeit geliefert. Die DDR besitzt
eine groflere Stiickzahl dieser kréftigen Diesellokomo-
tiven. Ohne Zweifel bereichert daher das neue Giitzgld-
Modell den Fahrzeugpark unserer HO-Anlage. Wir hat-
ten Gelegenheit, ein Exemplar zu testen. Form und
Farbgebung sind hervorragend, desgleichen die Detail-
lierung zahlreicher Einzelheiten sowie die Beschriftung.
wie dies unsere Fotos auch bestdtigen. Die Firma Giit-
zold wihlte wiederum eine Konstruktion, bei der ein
zeniral angebrachter Motor iiber zwei Kardanwellen
die Antriebskraft auf jeweils zwei Radsédtze der drei-
achsigen Drehgestelle abgibt. Zum Antrieb verwendet
wurden die aullen und mittig laufenden Radsétze eines
jeden Drehgestells, Die beiden innen laufenden Rad-
sitze wurden zur Stromabnahme mit herangezogen,
Diese Rider werden daher durch Federkraft auf das
Gleis gedriickt. Wir stellten ebenso wie zahlreiche Le-
ser fest, daB die Zugkraft des sonst so guten Modelles
nicht besonders gut ist, obwohl ein relativ groller Blei-
ballast dies an sich verspricht. Nachdem wir die bei-

WINFRIED KRUGER, Berlin

den innen laufenden Radsdtze etwas in ihrem An-
druck auf das Gleis entlastet hatten, erzielten wir eine
bessere Leistung, andere fanden andere Losungen.
Der konstruktive Aufbau des Modelles ist einfach und
ubersichtlich, so dafl ein Auswechseln von Verschleil3-
teilen leicht ist. Nach Losen einer Zylinderschraube
kann man das Gehéduse abnehmen. Je ein kleines
Halteblech auf jeder Seite in Fahrzeugmitte ist durch
einfaches Ausrasten zu entfernen, wonach man die
Einzelteile, wie Beleuchtungs- und Entstérungseinrich-
tung, Ballastgewicht, Drehgestelle, Kardanwellen und
schlieBBlich den Motor leicht ausbauen kann. Das Chas-
sis besteht aus Kunststoff. Die Drehgestelle werden
durch U-formige Plaste-Einrastklammern am Chassis
gehalten.

Das Modell besitzt Lichtwechsel und verfigt iiber eine
Standard-Biigelkupplung, also nicht, wie die anderen
Giitzold-Diesellok-Modelle, nur iiber einfache Kupp-
lungshaken, die nicht immer funktionstiichtig waren.
Alles in allem: ein schéines Modell, das besonders durch
seine gestalterische Ausfiilhrung besticht.

Wie wir nach RedaktionsschluB erfuhren, hat der Her-
steller inzwischen die Zugkraft des Modells durch
Verwendung von Haftreifen erhdht, Die ersten Exem-
plare sollen im Handel sein, leider koénnen wir dar-
iiber aber noch nicht unsere Erfahrung mitteilen, da
uns bisher kein solches Testmodell zur Verfiigung
gestellt wurde.

TT-Umbavu-Tenderlokomotive in Free-lance-Manier

Da es in der Nenngrifle TT immer noch zu wenig
Fahrzeuge gibtl, habe ich mich entschlossen, zur Selbst-
hilfe zu greifen und einige Modelle handelsiiblicher
Art umzufrisieren, Vor einigen Monaten, im Heft Nr.
5 71 stellte ich schon einmal zwei kleine Modelle vor.
Dieses Mal mochte ich eine Bauanleitung beifiigen. Es
handelt sich hierbei um den Umbau einer 1'C2-Tender-
lok, die der BR 66 etwas dhnell. Zu den Abmessun-
gen wire zu sagen, dall ich nur nach einer Original-
Fotografie diese Lok aus handelsiiblichen Teilen ent-
sprechend zusammengebaut habe,

Zum Bau braucht man:

1 Dampf-Lok BR 23 (Die Teile Schlepptender und
Nachlédufer finden Wiederverwendung bei anderen Lok-
Frisuren)

2 Oberteile (Gehiiuse) BR 81 (Restteile lassen sich wei-
ter verwenden)

1 Pufferbohle BR B1 (Ruckseite der Lok)

1 G-Wagendrehgestell (Eiskiihlwagen), 4 Vorlaufer-
rader BR 23, 1 Stck., Messing- oder Stahlblech 1 mm,
1 Stck. Bronzeblech 0,2 mm oder 0,1 mm, Plastekleber
oder Tri, Polystrol glasklar, in Essigsdure geldst, div.
M-2-Schrauben u. -Muttern.

Folgende Werkzeuge finden Verwendung: 1. Elektrische
Tischkreissdge, wenn nicht vorhanden, Laubsige,
2. Schraubenzieher, 3. 1 Flachfeile (zum Schruppen).
1 Flachfeile (zum Schlichten) lg 300 mm, Mindestbreite
30 mm, div. Nadelfeilen, Schliisselfeilen und sonstiges
Bastlerwerkzeug,

Zuerst wird die Lokomotive BR 23 wie folgt demon-
tiert: Man schraubt die Schraube, die sich im Dampf-
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dom befindet, heraus und hebt das Oberteil vorsichtig
vom Lokrahmen ab, damit die Entstordrosseln nicht
beschédigt oder gar abgerissen werden, Dann schraubt
man den Nachldufer, der an der Abdeckplatte der Lok-
unterseite befestigt ist, ab und litet die Verbindungs-
drihte, die vom Schlepptender kommen, vorsichtig ab.
Den Schlepptender und den Nachldufer legt man fir
andere Bastelzwecke beiseite, Das Triebwerk mit Vor-
laufer findet beim Umbau Verwendung, Um erst ein-
mal das Fahrwerk komplett zu bekommen, nimmt man
das G-Wagendrehgestell und entfernt den Drehzap-
fen. Dann bohrt man zwei Licher in den Quertriger
des Drehgestells. In diese Bohrung schneidet man M-2-
Gewinde. An beiden Enden des Drehgestells befindet
sich ein Rahmenspannwerk, welches durchstoflen wird.
so dal eine M-2-Schraube hindurch pafit (Bild 1). Die
Pufferbohle nehmen wir auseinander, indem die Fe-
der ausgehangen und der Niet abgefeilt wird, der die
Kupplung hiilt. Die Kupplung héngen wir aus. Dic
beiden abgebogenen Enden der Kupplung werden
etwas gespreizt, so dall sie tber das Spannwerk des
Drehgestells greifen, und schrauben sie fest. Um alles
noch haltbarer zu gestalten, umgeben wir die Schraube
und das Kupplungsende mit dem Drehgestell mit etwas
Plastkleber, Das Anfertigen der Stromabnehmerfedern
(2 Stck.) erfolgt nach Bild 2. Nachdem die Radsitze
aus dem Drehgestell entfernt sind, werden die Rider
von den Achsen genommen und die Vorlaufrider im
Abstand von 10,5 mm aufgezogen, dann werden diese
wieder in das Drehgestell eingehangen. Jetzt werden
die Stromabnehmerfedern angeschraubt und soc ein-
justiert, dal} sich die Rider beim Schieben des Dreh-
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Bild 8 Fertiges Umbaumodell.

Foto: Huhn, Berlin

gestells drehen. Das Bild 3 zeigt das Verbindungsstiick
zwischen Drehgestell und Fahrwerk.

Dieses Verbindungsstiick wird am Drehgestell und an
der Abdeckplatte des Fahrgestells der Lok ange-
schraubt. Bevor das Drehgestell montiert wird, ist es
rot zu lackieren. Nachdem diese Arbeiten abgeschlossen
sind, kann man sich dem Bau des Gehéuses widmen.

Hierbei sind einige Verfahrenstechniken von Bedeu-
tung.

1. Hat man eine Kreissige mit feingezdhntem diinnem
Blatt (1 mm) zur Verfiigung, so hat man nach dem
Trennen saubere Schnittflichen, die fast keine Nach-
arbeit erfordern, also kann man die Teile gleich zu-
sammenfiigen! (Voraussetzung: rechtwinkliges Tren-
nen!)

2. Beim Trennen mit der Laubsége ergeben sich immer
wieder Unebenheiten, die gegldttet werden miissen. Um
nun die Teile gerade, rechtwinklig und riefenfrei zu
bekommen, spanne ich mir wahlweise die Schrupp-
oder Schlichtfeile in den Schraubstock ein und nehme
das zu bearbeitende Plasteteil in die Hand. Das Teil
wird nun auf der Feile in Léngsrichtung derselben
hin und her bewegt. Mit den Fingern steuere ich die
Druckverlagerung auf das Teil und an die Stellen, wo
mehr abzunehmender Werkstoff vorhanden ist, um
auch diesen abtragen zu kénnen. Diese Methode hat
sich gut bewéhrt,

Als nédchstes wird nun das Oberteil der BR 23. wie
Bild 4 zeigt, abgetrennt. Der Fiihrerstand wird hierbei
nicht weiter benotigt., Wie die Oberteile 1 und 2 der
BR 81 zersdgt werden, zeigen die Bilder 5 und 6. Zu-
erst wird der Fiihrerstand abgesdgt (Strichverlauf,
Bild 5), geglédttet und mit dem Rest-Oberteil der BR 23
zusammengefiigt. Dann wird der Wasserkasten vom
ersten Oberteil BR 81 (Strichverlauf, Bild 6) vollstiandig
von beiden Seiten herausgetrennt, geglittet, angepalit,
mit Bleistiicken geflllt und an das Oberteil der Um-
baulok angeklebt.

WVom zweiten Oberteil BR 81 nimmt man lediglich von
beiden Seiten die Stiicke Wasserkisten, die der Strich-
verlauf (Bild 5) kennzeichnet und behandell sie genau
wie die ersten beiden. Nachdem alles zusammengefiigt
ist, wird das Oberteil mattschwarz lackiert, Die Puf-
ferbohle wird nun, wie Bild 7 zeigt, bearbeitet und in
das Oberieil hinten eingeklebt. Jetzt kann das Ober-
teil auf den Rahmen aufgeschraubt werden, und eine
neue Dampflokomotive ist fertig!

Anmerkung der Redaktion: Diese Bauanleltung wurde uns
vom Autoren zum Nachbau einer BR 66 der DB angeboten.
Wir hielten es filir unmoglich, das Umbaumodell mit dieser
BR zu identifizieren. Es weist doch zu erhebliche Abweichun-
gen auf, die jeder Laie erkennt.

Wir entschlossen uns dennoch zum Abdruck dieses Beitra-
ges flir den Bau einer Tenderlok in Free-lance-Manier., weil
einmal der Umbau relativ leicht ist und daher auch weniger
Geiibte anreizt, und zum anderen, weil es ohnehin noch zu
wenig TT-Dampfiok-Modelle gibt.

Fortsetzung von Seite 36

Zugfolgezeiten in der Spanne von etwa 1,5 bis 30 min
auf einer Strecke (nicht Linie) auszuwdihlen und so-
wohl Solotriebwagenziige als auch Verbundziige lau-
fen zu lassen, ja sogar in der laufenden Betriebsfiih-
rung an- und abzukuppeln. In natura sind folgende
Zugbildungen tblich:

T2 + B2 bei 22,9 m Zugldnge
T2+ 2B2 bei 34,9 m Zuglidnge
T4G + B2 bei 32,7 m Zugldnge
T4 + B4 bei 29,6 m Zuglédnge
T4D + T4D bei 29,2 m Zugliang=

bzw. T4D + B4D
T4D + T4D + B4D bei 43,8 m Zuglidnge
K4D + K4D bei 17,8 m Zuglinge

Zur Zeit werden Versuche unternommen, drei Trieb-
wagen des Typs T 4D zu koppeln.

In anderen Lindern wird auch folgende Kupplung oft
angewandt:

T2+ 2B2 4+ T2

T4+ 2B4 + T4 u a

DER MODELLEISENBAHNER 2 1972

Auch der Giiterverkehr fehlt nicht bei der Straflen-
bahn. So werden auf einigen Strecken Giiterwagen der
Deutschen Reichsbahn direkt oder im Rollbockbetrieb
gefahren. Typische Beispiele hierfiir finden wir zu er-
sterem bei der Industriebahn in Berlin oder der Straus-
berger Stadteisenbahn, zu letzterem ist noch das tref-
fende Beispiel der Strecke Klingenthal — Sachsenberg —
Georgenthal (eingestellt am 5. April 1964) bekannt,
ebenso wird bei den Dresdener Verkehrsbetrieben zur
bahnseitigen Bedienung einer Lederfabrik in Freital
verfahren.

Aber auch der Einsatz von O-Wagen fiir die Stiickgut-
oder Milchbeférderung ist nicht unbekannt, 3o ver-
kehren noch heute solche Wagen auf der Thiiringer
Waldbahn. Ebenso ist der Einsatz von Kippfahrzeugen
fir den Schotter- und Sandtransport in den Nahver-
kehrsbetrieben zu verzeichnen. Gleichfalls gibl es noch
Salzstreuwagen, Schienenreinigungs- und Schleifwagen,
Schneepfliige, Kranwagen, Turmwagen, gedeckte Gii-
terwagen und viele andere Typen, die meist aus Alt-
fahrzeugen im Umbau entstanden. Sie alle helfen uns,
den Fahrbetrieb auf der Modellstraenbahnanlage in-
teressanter zu gestalten.

41



Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig

Eine Eisenbahnreise in den Ostharz

Von der Strecke Halle (Saale)—Aschersleben—Halber-
stadt zweigt In Frose eine eingleisige Nebenstrecke
in das Vorland des nordéstlichen Harzes ab. Sie fiihrt
u. a. iiber Ballenstedt, Gernrode und Bad Suderode
nach Quedlinburg. In Gernrode befindet sich der Aus-
gangsbahnhof einer der wenigen 1000-mm-Schmal-
spurstrecken der Deutschen Reichsbahn, die 1886 als
erste Schmalspurbahn im Harz von der Gernroder-
Harzgeroder-Eisenbahngesellschaft (GHE)  erdffnet
wurde. Von Gernrode aus geht die Bahnlinie durch
das landschaftlich reizvolle Selkctal aufwirts zum Ur-
laubs- und Erholungsort Alexistnd, wo sie sich in
einen Teil nach Harzgerode und in einen nach Silber-
hiitte und StraBlberg verzweigt. Eisenbahnfreunde und
Schmalspurliebhaber aus der DDR und dem Ausland
besuchen sehr oft die Bahn in der waldreichen, roman-
tischen Landschaft des Ostharzes, auf der noch
B’B ndv-Tenderlokomotiven, System Mallet, eingesetzt
sind.

Durch die Teilnahme an einer Sonderfahrt des BV
Halle des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes im
Mai 1969 nach Alexisbad und Harzgerode bekam ich
die Anregung zur Erforschung der Entstehung und
des Werdeganges der nunmehr 85jdhrigen Selketal-
bahn, wie die Strecke auch bezeichnet wird. Die bis-
herigen Ergebnisse mochte ich nachstehend allen
Schmalspurfreunden vermitteln.

Die Entstehung der Gernrode—Harzgeroder Eisenbahn
(GHE)

Die Magdeburger-Halberstddter-Eisenbahngesellschaft
erwog bereits im Jahre 1853 den Bau einer Eisenbahn-
linie durch den Ostharz. Die Linienfiihrung sollte von
Halberstadt (ber Thale, Quedlinburg, Gernrode, Jo-
sephshohe und Rottleberode nach Nordhausen fiihren.
Das Vorhaben scheiterte an der unzureichenden Lei-
stung der damals einsetzbaren Lokomotiven und an
der Hohe der aufzubringenden Mittel fiir den Bahn-
bau., Weiterhin war wegen der vielen beteiligten Klein-
staaten eine Einigung tber die Streckenfiihrung schwer
zu erzielen. So kam es im Jahre 1862 lediglich zur
Eréfinung der Strecke Halberstadt —Quedlinburg—
Thale,

Von der KPEV wurde in den Jahren 187072 eine
Verbindung von Berlin nach Wetzlar angestrebt, die,
von Magdeburg kommend, durch den Ostharz, und
zwar durch das Selketal, bis nach Nordhausen fiih-
ren sollte. Auch dieses Projekt scheiterte an den hohen
Kosten und den groflen technischen Schwierigkeiten,
Im Jahre 1880 lebte der Plan einer Ostharzbahn von
1853 wieder auf, und zwar als 1000-mm-Schmalspur-
bahn von Quedlinburg iiber Gernrode, Harzgerode,
Neudorf, Schwenda, Rottleberode, Stempeda und Neu-
stadt nach Nordhausen, mit einem Abzweig von Neu-
dorf nach StraBberg Lindenberg, Aus militdrischen
Griinden erhob die preuflische Regierung Einspruch
gegen das Projekt. AuBlerdem waren auch diesmal die
erforderlichen Finanzmittel nicht aufzubringen, so dal
das Proiekt fallengelassen wurde.

Nachdem die KPEV im nirdlichen Vorland des Ost-
harzes eine eingleisige Nebenbahn von Frose iiber Bal-
lenstedt, Gernrode und Bad Suderode nach Quedlin-
burg bauen lieB und im Jahre 1885 erdffnete, nahm
ein 1884 gefafiter Plan, das sich industriell stark ent-
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wickelnde Stddtchen Harzgerode und die umliegenden
Erzbergwerke und Hiittenwerke verkehrstechnisch zu
erschliellen, festere Gestalt an, Mit Unterstiitzung der
anhaltischen Landesregierung wurde im Jahre 1886
die Gernrode-Harzgeroder-Eisenbahngesellschaft (GHE)
gegriindet, die dann am 14. Oktober 1886 die Kon-
zession fiir den Bau einer 1000-mm-Schmalspurbahn
von Gernrode nach Harzgerode iiber Migdesprung und
Alexisbad erhielt, Die Bahn wurde anfangs als an-
haltische Harzbahn und spéter, nach den Erweiterun-
gen, als Selketalbahn bezeichnet. Der Bau des ersten
Streckenabschnitts Gernrode—Mégdesprung erfolgte in
einer Rekordzeit von zehn Monaten, so dafi er bereits
am 7. August 1887 erdffnet werden konnte. Der zweite
Abschnitt bis Harzgerode folgte elf Monate spéter, am
1. Juli 1888.

In Gernrode wurden neben dem Bahnhof der Normal-
spurstrecke die Anlagen des Schmalspurbahnhofs er-
richtet. Ein Bahnsteig, Rangier-, Abstell- und Uber-
ladegleise und eine Lokomotivbehandlungsanlage wa-
ren die wesentlichsten betriebstechnischen Einrichtun-
gen. Weiterhin wurde ein groferer, zweigleisiger
Schuppen fiir die Instandsetzung der Lokomotiven ge-
baut, denn Gernrode war der Heimatbahnhof fiir die
Fahrzeuge der GHE. Heute gehdren die Lokomotiven,
die auf der Bahn eingesetzt sind, zum Bw Wernige-
rode-Westerntor, und Gernrode ist ihr Einsatzbahnhof,

Die Bahnlinie verlduft bereits kurz nach Verlassen
des Bahnhofes Gernrode in einer S-Kurve in die Aus-
ldufer des Ostharzes hinein. Mit leichter Steigung und
in einigen weiteren Kurven erreicht der Zug nach
1,3 km Fahrt durch das Ostertal den Haltepunkt Oster-
teich, der nach dem zweiten Weltkrieg aufgegeben
wurde, weil der dort liegende Teich wasserwirtschaft-
lichen Zwecken nutzbar gemacht wurde. Das Baden
war damit verboten, und die Benutzung der Halte-
stelle verringerte sich sehr stark. In hédufigen Rechts-
und Linkskurven mit Halbmessern bis herunter zu
60 m und Steigungen bis zu 40 Prozent (1:25) schldn-
gelt sich die Bahn zwischen dem Ballenstedter Forsl
und dem Ramberg iiber den Haltepunkt Sternhaus-
Haferfeld zu dem auf der Wasserscheide zwischen Bode

Bild 1 Kreuzung mit P 1937, einem typischen pr. Nebenbahn-
g
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und Selke liegenden héchsten Punkt dieses Strecken-
teils, der ehemaligen Betriebshaltestelle und heutigem
Hp Sternhaus-Ramberg (413 m). Die Bezeichnung der
Haltepunkte entstammt von dem ehemaligen Jagd-
schlol ,Sternhaus“ des anhaltischen Fiirstenhauses.
Die Fahrt geht nun ebenfalls kurvenreich abwirts wei-
ter mit einem durchschnittlichen Gefille von 30 Pro-
zent, abwechselnd iiber romantische Waldlichtungen
und durch dichten Misch- und Nadelwald. Nach dem
Durchbruch durch eine Felsenwand unterhalb der
Ruine der Heinrichsburg, einer mittelalterlichen Raub-
burg, die der Zug umfdhrt, erreicht die Bahnlinie das
Selketal und kurz darauf nach 10,2 km und einer Fahr-
zeit von 50 Minuten den Bahnhof Migdesprung
(285 m), Der Ort ist ein kleiner Kurort, bekannt durch
eine 1686 gegriindete Eisenhiitte und Eisen-Kunstgiele-
rei. Der in einer Kurve liegende Bahnhof hat ein
Durchgangs- und zwei Uberholungs- und Kreuzungs-
gleise. Hinzu kommt ein Ladegleis am Giiterschuppen,
der sich an das zweigeschossige Fachwerk-Bahnhofs-
gebdude anschliefit. Entsprechend der Fahrplangestal-
tung kreuzen hier stets einige Ziige.

Mit leichter Steigung geht es, dem idyllischen Lauf
der Selke, dem ldngsten Taleinschnitt des Ostharzes,
folgend, wieder aufwirts iiber den Hp Drahtzug bis
zum Bahnhof Alexisbad (325 m), teilweise auf hohem
Damm am linken Ufer des FliiBchens entlang, mit dem
Behretal wohl der schinste Streckenteil der gesamten
Eahnlinie. Der Hp Drahtzug ist auf schmalem Platz
zwischen der Selke und den ansteigenden Felsen er-
richtet. Bis zur Jahrhundertwende bliihte hier die Erz-
abfuhr von einer oben am Berg gelegenen Erzgrube,
von der das Erz mit einer Seilférderanlage abgefahren
wurde. Vor Alexisbad wird das Tal breiter, und die
Bahnlinie kreuzt die Strafle von Gernrode nach Alexis-
bad. Der Ort wurde durch die im 17. Jahrhundert ent-
deckten eisenhaltigen Quellen bekannt und diente seit-
dem dem anhaltischen Fiirstenhaus und ihrem nichts-
tuendem Anhang als Kurort. Erst durch die Beseiti-
gung der Monarchie und der Dynastieherrschaft nach
1945 kamen die Einrichtungen in die Hénde des Volkes
und wurden allen Bevdlkerungsschichten zuginglich.

Alexisbad ist fiir die Lokomotiven der Bahn Wasser-
station, und bei Bedarf kann auch Kohle aufgefiillt
werden, Ein Kohlebansen ist jedoch nicht vorhanden.
Die Gleisanlagen bestehen aus einem Durchgangs- und
zwei Uberholungs- und Kreuzungsgleisen. Hinzu kommt
noch ein Giiterladegleis mit AnschluB an den Giiter-
schuppen, der sich, dhnlich wie in Migdesprung, di-
rekt an das Bahnhofsgebiude anschlieBt. Als gleistech-
nische Besonderheiten sind im Siidkopf des Bahnhofs
2ine Doppelkreuzungsweiche und eine Dreiwegeweiche
cu finden, Nach Silberhiitte und StraBberg fiihrt das
Gleis in siidlicher Richtung aus dem Bahnhof heraus.
In Richtung Harzgerode verlifit die Bahn in einer
Linkskurve das Selketal, iiberquert das FliiBchen,
kreuzt mehrfach die Strafe und erreicht, einem Ein-
schnitt folgend, mit viel Schnaufen und Dampfen die
Hochebene von Harzgerode und nach 2,9 km den dor-
tigen Endbahnhof (400 m). Ein kurz nach der Jahr-
hundertwende vorgesehener Anschlull Harzgerodes und
der Stichbahn an eine Verbindung nach Aschersleben
blieb Projekt und hat heute keine Chance mehr fiir
eine Verwirklichung.

Die vorwiegend fiir den Ausflugs- und Kurortverkehr
gedachte Bahn wurde nach ihrer Eréffnung zum Riick-
grat der wirtschaftlichen Entwicklung des Ostharzes.
So blieb es nicht aus, daB die im Selketal aufwiirts
angesiedelte Industrie, Erz- und Fluflspatgruben, pyro-
technische Werke und aie aufstrebende Holzindustrie,
einen Anschlul an die Bahn wiinschte. Bereits am
1. Juli 1889 kam es demzufolge zur Verldngerung der
Bahn um 3,2 km von Alexisbad aus nach Silberhiitte/
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Bild 2 Verstdrkter GmP 0460, abfahrbereit mit 99 5901 und
99 5905 im Bf Gernrode

Bild 3 Mmit viel Dampf und Geschnauf in die Berge des Ost-
harzes, GmP 0460 kurz nach Verlassen des Bf Gernrode

Bild 4 Bf Mdgdesprung. Mitte der zwanziger Jahre
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Anh, Der Ort ist benannt nach der dort ansdssigen
Schmelzhiitte fiir die umliegenden Erzgruben. Auch nach
deren SchlieBung und der Einstellung des Schmelz-
betriebes behielten der Ort und der Bahnhof diesen
Namen. Weitere Abschnitte der Bahnlinie wurden fer-
tiggestellt:

1. Juni 1890 Silberhiitte—Giintersterge (Harz)
1. Dezember 1891 Giintersberge (Harz)—3tiege
1. Mai 1892 Stiege—Hasselfelde

Fiir den Verlauf der Bahn gab es in diesen Abschnit-
ten keine erheblichen gelindemifBigen Schwierigkeiten.
Es war vielmehr kompliziert, eine Einigung zwischen
Anhalt, PreuBen und Braunschweig herbeizufiihren,
durch deren Lénder die Trasse verlief. Bei StrafBberg
wurde preullisches Gebiet erreicht, und der anhaltische
Ort Straflberg bekam mit dem preuflischen Ort Linden-
berg einen gemeinsamen Bahnhof ,StraBberg-Linden-
berg”. Heule sind die Orte vereinigt, und der Bahnhof
wird auch nur noch mit Strallberg bezeichnet. Nach
einer leicht ansteigenden Fahrt am Siidhang des Ram-
berges entlang und iiberwiegend durch Waldgebiet
fithrend, wird der Bahnhof Strafllberg erreicht. Er hat
die dblichen Anlagen mit einem Durchgangs- und zwei
Uberholungs- und Kreuzungsgleisen sowie einem Ver-
ladegleis. Die auf der Berghihe liegende FluBspatgrube
(Herzogsschacht) verband eine 1,5 km lange Anschlufi-
bahn mit der Strecke, Das westlich vom Bahnhof lie-
gende Fluorwerk bekam einen WerkanschluB. Die wei-
teren 5,2 km Bahnlinie bis Guntersberge (Harz), am
Siidhang der Ramberg-Hochebene gelegen, erforderten
geringfiigige Dammbauten, und es waren nur kleine
Steigungen zu liberwinden.

Mit Gintersberge (Harz) war der letzte Ort im damali-
gen Fiirstentum Anhalt-Dessau erreicht. Die Bevélke-
rung der braunschweigischen Orte Stiege und Hassel-
felde drédngte nach einem AnschluB an die BPahn. Nach
ldngeren Verhandlungen bekam die GHE im August
1891 die Genehmigung fiir den Weiterbau ihrer Bahn.
Die Fertigstellung des 8,6 km langen Abschnittes bis
nach Stiege (485 m) bereits im Dezember 1891 140t
vermuten, dafl die Arbeiten bereits vor der Konzes-
sionserteilung begonnen wurden. Fiir den Touristen-
verkehr wurden an diesem Streckenteil spiter noch
die Haltepunkte Friedrichshohe (454 m) und Albrechts-
haus (467 m) eingerichtet. Die markantesten Punkte
der Bahntrasse bis Stiege sind die nach Ereignissen

Bild 5 GmP @67, von Harigerode kommend, bei Einfahrt
nach Alexisbad
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des Dreifligjihrigen Krieges benannte Schweden-
schanze und das Erreichen der Wasserscheide zwischen
Selke und Hassel kurz vor Stiege. Von Stiege aus geht
es in einer weiten Rechtskurve im Tal der Hassel ab-
wirts mit zahlreichen Kurven durch das hiigelige Ge-
linde bis nach Hasselfelde (452 m). Beide Bahnhofe
haben fiir diese Bahnlinie so typische Bahnhofsge-
bdude mit einseitig angebautem Giiterschuppen. Auf
der Gegenseite befindet sich die Bahnhofsgaststiitte. In
Hasselfelde bestehen Gleisanschliisse fiir die dortigen
Holzbearbeitungsbetriebe, Weiterhin ist ein eingleisi-
ger Lokomotivschuppen vorhanden, weil stets eine
Lokomotive von Hasselfelde aus eingesetzt wurde. Auch
heute ist dort noch eine 1’E1’-h2t, Baureihe 99%% der
Harzquerbahn stationiert. Die Erdffnung der gesamten
43,5 km langen Bahnlinie von Gernrode nach Hassel-
felde am 30. April 1892 wurde mit einer groBen fest-
lichen Veranstaliung und einem reichgeschmiickten
Sonderzug gefeiert,

Im Jahre 1899 wurde die Harzquer- und Brockenbahn
von Wernigerode iiber Drei-Annen-Hohne, Sorge und
Eisfelder Talmiihle nach Nordhausen erdffnet. Im
Streckenabschnitt Benneckenstein—Ilfeld verliduft diese
Bahn in geringer Entfernung zur GHE-Bahnlinie. Da-
durch bekamen die alten Pline einer Verbindung durch
den Ostharz von Nordosten nach Siidwesten aus dem
Jahre 1853 einen neuen Auftrieb. Auch der wirtschaft-
liche Anschlufl dieses Gebietes nach Thiiringen iiber
Nordhausen wurde als gunstig angesehen, Eine vor-
teilhafte Trassenfiihrung ergab sich fiir die GHE von
Stiege aus in siidwestlicher Richtung durch das Tal
der Behre bis zum Bahnhof Eisfelder Talmiihle der
NWE., Um langwierigen Verhandlungen mit der Re-
gierung des Firstentums Schwarzburg-Sondershausen
zu entgehen, wurde fiir die Bahntrasse der Nordhang
des Behretales gewihlt, wodurch man auf braun-
schweigischem Gebiet verblieb, Anfinglich machte die
NWE Bedenken gegen die Verbindung geltend, denn
sie befiirchtete eine finanzielle Beeintrichtigung ihrer
Bahn. Die Bedenken konnten anscheinend zerstreut
werden, denn im Jahre 1904 begann der Bau der Bahn-
linie, deren Eroffnung am 15. Juli 1905 stattfand.

Den Bahnhof Stiege in siidéstlicher Richtung verlas-
send, geht es leicht ansteigend in einer Rechiskurve
tiber die Hochfliiche des Mittelharzes. Nach etwa 2 km
Fahrt schwenkt die Bahn in siidliche Richtung, fiihrt
wieder durch dichten Wald und erreicht, die Hoch-
ebene verlassend, kurz nach dem spiter eingerichteten
Haltepunkt Birkenmoor (512 m) das Behretal, dem sie
halbhoch am Nordhang entlangfiihrend in allen seinen
Windungen mit einer durchschnittlichen Neigung von
1:30 folgt. Zwei Seitentiler werden auf hohen steiner-
nen Einbogenbriicken {iberquert. Im letzten Strecken-
teil, vor Erreichen des Ilfelder Tales, geht es an aus-
gedehnten Basaltbriichen und an einer Aufbereitungs-
anlage flir die gebrochenen Steine vorbei. Nach dem
in deren Néhe eingerichteten Hp Unterberg erreicht
die Bahn den Bahnhof Eisfelder Talmiihle der NWE,
der zu einem Gemeinschaftsbahnhof mit der GHE aus-
gebaut wurde. Im Westteil befinden sich das Bahn-
hofsgebdude und die Anlagen der NWE, im Ostteil
die Gleise der GHE mit einer Lokbehandlungsgrube
und einem Wasserkran, Der Ubergang zwischen beiden
Teilen war und ist moglich.

Die Fahrzeit zwischen Gernrode und Eisfelder Tal-
miihle betrug etwas mehr als drei Stunden, so daB
der Fahrgast bei der Durchschnittsgeschwindigkeit von
15 km'h die landschaftlichen Reize des Ost- und Siid-
harzes genieflen konnte. Von der insgesamt 52,1 km
langen Strecke verliefen 0,8 km durch preuBisches,
17,2 km durch braunschwejgisches und 34,1 km durch
anhaltisches Gebiel, Bis zum ersten Weltkrieg beftr-
derte die GHE durchschnittlich 250000 Personen und
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im Guterverkehr 100000 t jahrlich. Dazu fuhren tdg-
lich folgende Zige:

Gernrode—Eisfelder Talmiihle i

(im Winter 3)
Gernrode—Hasselfelde 2
Gernrode—Harzgerode 3

und die gleiche Anzahl in Gegenrichtung.

Der Fahrzeugpark, iiber den nur ungenaue Angaben
zu ermitteln waren, bestand u, a. aus:

7 Tenderlokomotiven, 3- und 4achsig, 32—45 t

6 Post- und Gepackwagen, 2achsig

24 Personenwagen, 2- und 4achsig, 2. und 3. Klasse
66 O-Wagen

23 G-Wagen

Die Fahrzeuge waren mit der Luftsaugbremse, System
Korting, ausgeriistet. Sie haben Mittelpuffer und zwei
seitlich daneben angeordnete Schraubenkupplungen.
Diese Kupplungsart wird als .schwere Harzkupplung*
bezeichnet, sie entspricht den Sicherheitsbestimmun-
gen fir Gebirgsbahnen.

Die weitere Entwicklung der GHE

Im Jahre 1916 entstanden die ersten Bestrebungen.
die in Anhalt noch nicht von der KPEV verwalteten
Eisenbahnen in einer Gesellschaft zusammenzuschlie-
Ben. Aber erst am 22. November 1920 kam es in Dessau
zur Grindung der Anhaltischen Landes-Eisenbahn-Ge-
meinschaft (ALE). Zu ihr gehorten die Bahnen:

Gernrode—Harzgeroder Eisenbahn 52,1 km
Dessau—Warlitzer Eisenbahn 18,7 km
Kleinbahn Staffurt—Ldderburg 16,8 km
Zschornewitzer Kleinbahn 6.7 km

Vier Jahre nach der Grindung der ALE ergab sich,
dall der Betrieb auf dem Streckenabschnitt Stiege—
Eisfelder Talmiihle nicht die erwarteten finanziellen
Ergebnisse brachte. So kam es im Herbst 1924 zur
Einstellung des Verkehrs auf dieser Stirecke. Wenige
Monate spiter, im Frithjahr 1925, schlug die NWE der
ALE eine neue Verbindung der Harzquerbahn mit der
ehemaligen GHE vor. Von Benneckenstein sollte iiber
Trautenstein in Hasselfelde der Anschlul3 erfolgen. Die
mit anndhernd 11 km Linge vorgesehene Verbin-
dungsstrecke sollte mit einem Aufwand wvon 800000
Mark errichtet werden. Das fiir eine gemeinsame Be-
triebsfiihrung so giinstige Projekt scheiterte jedoch an
den Einwiinden der ALE. Um den abseits der Bahn-
linie liegenden Orten einen giinstigeren Zugang zum
Eisenbahnverkehr zu ermdglichen, richtete die ALE
im Jahre 1933 einen Omnibusverkehr ein, der bis zum
Kriegsausbruch 1939 betrieben wurde, Der zweite Welt-
krieg brachte auch fur die Schmalspurbahn eine Ein-
schrinkung des Personenverkehrs. Der Giiterverkehr
nahm betrichtlich zu. weil die pyrotechnische Fabrik
in Silberhiitte zu einem wichtigen und umfangreichen
Riistungsbetrieb ausgebaut wurde und auch die me-
tallverarbeitenden Betriebe in Harzgerode und Migde-
sprung in die Kriegsproduktion einbezogen wurden.
Zerstorungen durch Luftangriffe erfolgten nicht, wahr-
scheinlich wegen der Lage der Fertigungsstitten in
den engen Harzidlern. Gegen Ende des Krieges kam
es infolge von Kampfhandlungen in diesem Gebiet zu
Zerstorungen an den Bahnanlagen. Nachdem diese be-
seitigt und der Bahnbetrieb nach Kriegsende wieder
in Gang gebracht war, erfolgte im Jahre 1946 die De-
montage der gesamten Gleisanlagen und deren Ab-
lieferung zusammen mit den Fahrzeugen als Repara-
tionsleistung, 3

Der Wiederaufbau der Wirtschaft in der damaligen
sowjetischen Besatzungszone fiihrte auch zu einem
schnellen Neubeginn der unbeschidigt gebliebenen
pyvrotechnischen und metallverarbeitenden Industrie, so-
wie der Flullspatférderung im Ostharz, Demzufolge
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Hid 6 Bahnhof Eisfelder Talmuhle mit P 1246 Wernigerode —
Nordhausen, Lok 99 239

kam es nach der Griindung der Deutschen Demokrati-
schen Republik und der Ubernahme aller Privatbah-
nen durch die Deutsche Reichsbahn bereits im Jahre
1950 zum Wiederaufbau der Bahn. Es wurden die
Streckenabschnitte Gernrode—Harzgerode und Alexis-
bad—Strallberg, mit AnschluB der FluBspatgrube, auf
alter Trasse wieder errichtet. Auch der Streckenteil
von Eisfelder Talmiihle iiber Stiege nach Hasselfelde
wurde wieder aufgebaut., Der Streckenabschnitt von
StraBBberg nach Stiege kam wegen des geringen Ver-
kehrsaufkommen fiir einen Wiederaufbau nicht in Be-
tracht. Das Verkehrsaufkommen bewiltigen heute
Omnibusse und der Giiterkraftverkehr, Die Bahnhofs-
gebdude von Albrechtshaus und Friedrichshthe werden
als Ferienheim oder Sanatorium genutzt. In Giinters-
berge dient es als Wohnhaus und Gaststéitte. Wo ehe-
mals die Schienen lagen, ist ein kleines, schattiges Gar-
tenrestaurant eingerichtet. An den ehemaligen Eisen-
bahnbetrieb erinnern nur noch das Stationsschild am
Gebdude, die Laderampe mit dem Giiterschuppen und
kurze Gleisteile an der StraBenkreuzung vor dem Bahn-
hof und unter der Grasnarbe vor dem Giiterschuppen.
Die Strecke Eisfelder Talmiihle—Stiege—Hasselfelde
wurde von der Deutschen Reichsbahn der Harzquer-

Bild 7 Pack- und Personenwagen KBD 4 i 902-301 Bf Alexis-
bhad




Hild 8§ B'B-nivt-Lokomotive 8993801, die fiir das Verkehrs-
museum in Dresden vorgesehen tst

Fotos: Verfasser

bahn zugeordnet. Sie wird von Eisfelder Talmiihle
aus als Stichbahn betrieben. Dazu ist seit Ende der
fiinfziger Jahre eine 1’El’-h2t-Neubau-Einheitslokomo-
tive in Hasselfelde stationiert. Im Jahre 1967 war es
die 99233, die dann von der HBute noch fahrenden
99 242 abgelost wurde. Die Lokomotiven gehéren zum
Bw Wernigerode-Westerntor, Tiglich fahren in beiden
Richtungen drei Personenziige und bis zu zwei Giiter-
ziige.

Auf der Strecke Gernrode—StraBberg Harzgerode ist
dagegen noch ein wesentlich starkerer Verkehr vor-
handen. Bis Alexisbad verkehren in beiden Richtun-
gen werktags vier und sonn- und feiertags drei Zige,
Bergwiirts fahren die Ziige bis Harzgerode und tal-
wirts beginnen sie teils in Straliberg, teils in Harz-
gerode, weil zwischen Straflberg und Harzgerode eben-
falls Ziige verkehren, die den Bahnhof Alexisbad als
Spitzkehre benutzen. Insgesamt fahren zwischen Ale-
xisbad und Harzgerode werktags sechs und sonn- und
feiertags vier Zugpaare. Nach StraBberg sind es werk-
tags finf und sonn- und feiertags zwei Zugpaare. Zu-
sdtzlich fahren noch reine Giiterziige, wihrend alle
Ziige als GmP, bis Alexisbad mit zwei bis drei vier-
achsigen Personenwagen und vier bis sechs zwei- und
vierachsigen Giiterwagen gefahren werden, Teilweise
gehen diese Ziige bis Harzgerode durch, teilweise ver-
bleiben Giliterwagen in Alexisbad, die dorthin oder
nach Strafiberg bestimmt sind, Die Ziige nach Strafi-
berg sind kiirzer und bestehen meistens nur aus einem
bis zwei Personenwagen und zwei bis drei Giiter-
wagen, Oft wird zur Einsparung eines Packwagens
ein vierachsiger Personenwagen mit Gepéackabteil, wie
ihn auch die Harzquerbahn verwendet, in die Ziige
eingestellt. Die fahrplanméfBigen Fahrzeiten betragen:

Gernrode—Alexisbad 66 bis 74 min
Alexisbad—Harzgerode 11 min
Alexisbad—Strafberg 37 bis 48 min

Die Unterschiede sind durch Unterwegshalt bei Kreu-
zungen bedingt.

Die Lokomotiven der Bahn

Fiir den Betrieb auf ihrer Bahnlinie beschaffte die
GHE in den Jahren 1886 und 1887 sechs Cn2-Tender-
lokomotiven. Wie bei allen Bahnverwaltungen in der
damaligen Zeit pekamen die Lokomotiven Namen der
Orte, die von der Bahnlinie berithrt wurden. So gab
es bei der GHE u. a. eine ,Strafiberg”. .Harzgerode®,
w+Alexisbad* und eine .Gernrode*, Uber die in der
Literatur erwdhnte vierachsige Lokomotive waren
keine ndheren Angaben ausfindig zu machen. Die Cn2-
Lokomotiven waren bis zum Ende des zweiten Welt-
krieges im Einsatz. Beim Wiederaufbau der Bahn durch
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die DR war nur noch die ,Gernrode* vorhanden, die
die Betriebsnummer 995811 bekam. Sie befand sich
bei der Demontage der Bahn zur Generalreparatur
im Hiittenwerk Magdesprung und verblieb dort bis
zur Wiederinbetriebnahme der Bahn. Erbaut wurde
die Lokomotive im Jahre 1887 von Henschel & Sohn,
Kassel, mit der Fabrik-Nr. 2227, Wie ihre fiinf Schwe-
stern war sie im wesentlichen eine Verkleinerung der
verbreiteten preuflischen T 3. Als Besonderheiten sind
die aullenliegende Allan-Steuerung mit Flachschiebern
und das Ramsbottom-Sicherheitsventil zu nennen. Im
ehemaligen Reichsbahn-Ausbesserungs-Werk Blanken-
burg (Harz) bekam sie 1956 einen neuen Kessel, und
der runde Sanddom wurde durch einen eckigen er-
setzt. Ab 1950 war die Lckomotive, wie alle anderen
auf der ehemaligen GHE eingesetzten Fahrzeuge, dem
Bw Wernigerode-Westerntor mit Einsatzstelle Gern-
rode zugeteilt. Im Mai 1965 wurde sie in Gernrode
abgestellt und zwei Jahre spiter im Raw Gorlitz ver-
schrottet. Mit einer Lokomotive konnte jedoch nach
dem Wiederaufbau der Strecke kein ausreichender Be-
trieb gefahren werden. So waren bis in die Mitte der
fiinfziger Jahre eine Reihe von Lokomotiven der Harz-
querbahn auf der ehemaligen GHE eingesetzt, dar-
unter die C-h2t (996101) und die C-n2t (99 6102), die
etwas Schwierigkeiten mit den engen Kurvenradien
(60 m) auf der Strecke hatten, die 1°C1’-h2t (99 6001)
und die schweren (1'B)B1°-h4vt (99 6011 und 6012), die
die NWE in den Jahren 1022 und 1924 von Borsig be-
schaffte. Diese Lokomotiven hatten schlechte Lauf-
eigenschaften, die dem leichten Oberbau der Bahn nicht
bekamen, so dall sie bald wieder verschwanden und
zu ihrer Stammstrecke zuriickkehrten. Bei Ende des
zweiten Weltkrieges befanden sich in Thiiringen auf
der Schmalspurbahn Hildburghausen — Heldburg zwei
aus Frankreich stammende C1°-n2t-Lokomotiven. Nach
einer Generalreparatur im Raw Blankenburg (Harz),
bei der die Lokomotiven einen neuen Kessel beka-
men, wurden sie als 995631 (1952) und 99 5632 (1953)
auf der Harzquerbahn eingesetzt. Im Jahre 1954 ka-
men sie nach Gernrode und zur Verwendung auf der
Strecke nach Harzgerode und Straflberg. Bemerkens-
wert an ihnen waren die Scheibenrider der Treib-
achsen, die in einem Innenrahmen lagerten. Unter dem
Fihrerstand ging der Innenrahmen in einen Auflenrah-
men iber, in dem die Laufachse gelagert war. Als
Steuerung hatten die Lokomotiven eine aullenliegende
Stephenson-Steuerung. Die seitlichen, sehr grofien Was-
serkiisten reichten bis zur Rauchkammertir vor und

Tabelle 1 Technische Daten der Lokomotiven

DR-Betr, Nr. 99 5631 99 5811 99 380 99 3906
— 5632 — 5805
NWE-Betr. Nr. T1-72 11 —-16 41
15-16
Fabrik-Nr. 2227 258 2052
261
345
464
465
Hersteller (frz) Henschel Jung Karlsruhe
Baujahr 1897 1887 1887 1918
1808
1901
Gattung K 3.6 K 33.8 K. 449 K 449
Steuerung Sta Ala H'a Ha
Achsfolge cr c B'B B'B
Achsstand (mm) 3575 2 250 4 600 4 670
Linge {iber Puffer
(mmj) 6 950 7 800 B 873 9 400
Laufraddurchmes-
ser (mm) 390 -— - -
Treibraddurchmes-
ser (mm) B00 a10 1 006 1 000
Lokomotivmasse (1) 23.5 25 36 kL
Hochstgeschw,
(km h) 25 30 30 30
DER MODELLEISENBAHNER 2 1972



bestimmten das Aullere der Lokomotiven. Am 1. August
1958 kam die 99 5631 nach Barth und zum Einsatz auf
den Strecken der ehemaligen Franzburger Kreis-
bahn. Dort war sie bis Ende 1965 in Dienst und wurde
anschliefiend im Raw Gérlitz verschrottet. Die 99 5632
wurde 1956 in Gernrode abgestellt und im Jahre 1960
verschrottet.

Heute wird der Betrieb auf der Schmalspurstrecke
Gernrode — Harzgerode Straliberg mit sechs B’B-n4vt-
Lokomotiven (995901 bis 99 5906) durchgefiihrt. Die
Lokomotiven kamen von der Harzquerbahn, als dort
im Jahre 1956 geniigend 1°E1’-h2i-Neubaulokomotiven
(99 231 bis 99 247) zur Verfiigung standen, nach Gern-
rode., Die NWE hatte fiir den Betrieb auf ihrer Bahn-
linie von 1897 bis 1918 insgesamt 12 B’B-n4vt-Loko-
motiven, System Mallet, beschafft. Hersteller waren
die Fa. Jung und die Mecklenburger Waggonfabrik
in Giistrow. Die DR iibernahm davon noch fiinf Loko-
motiven mit den NWE-Nr. 11 bis 13, 15 und 16 und
gab ihnen die Betriebsnummern 995901 bis 5905. Ge-
gen 1920 beschaffte die NWE eine weitere B'B-ndvt-
Malletlokomotive von der Heeresfeldbahn (NWE-
Nr. 41). Geliefert wurde diese Lokomotive im Jahre
1918 von der Maschinenfiirik Karlsruhe mit der Fa-

brik-Nr. 2052, Sie kam ebenfalls mit zur DR und er-
hielt die Betriebsnummer 90 5906. Die Lokomotiven
haben alle eine duflere Heusinger-Steuerung mit Flach-
schiebern. Das Hochdrucktriebwerk ist hinten, das
Niederdruckiriebwerk vorn angeordnet. Als Zug- und
StoBvorrichtung ist die schwere Harzkupplung mit Mit-
telpuffer und beiderseitiger Schraubenkupplung vor-
handen. Von den fiinf urspriinglichen Lokomotiven
unterscheidet sich die 995906 durch einen léngeren
Filhrerstand, eine groBere Linge iiber Puffer und den
um 70 mm griferen Achsstand. Weiterhin hatl sie nur
einen max. Kesseldruck von 12 kp cm?, wihrend der
der anderen Lokomotiven 14 kp cm? betrdgt. Um eine
freiere Lage der Feuerkiste zu erhalten, wurde in den
Jahren 1924 und 1925 der Kessel der Lokomotiven um
300 mm hochgesetzt. Im Jahre 1929 bekam die NWE 12
(99 5902) einen neuen Kessel von der HANOMAG.
Die Lokomotive 99 5901 gehort mit zu den ausgewihl-
ten Lokomotiven der DR, die aul Anordnung des Mini-
sters [ir Verkehrswesen der DDR [iir eine Aufnahme
in das Verkehrsmuseum in Dresden vorgeseher® sind.
Damit bleibt ein Erinnerungsstiick an einen der roman-
tischsten Eisenbahnbelriebe einer vergangenen Epoche
der Nachwell erhalten.

Ing. GUNTER FROMM und Kollektiv der AG 41 ,Friedrich List*. Erfurt

Ein Plan - Ein Plan! Ein Plan fir unser.e Eisenbahn!

Es war einmal .., so beginnen nicht nur Mérchen, son-
dern auch wirkliche Geschichten, und eine solche Ge-
schichte will ich Thnen heute erzidhlen. Also, es war
einmal eine AG unseres Verbandes. Sie war schon so
alt wie derselbe und ihre Mitglieder recht .betagt“,
zwar nicht an Jahren, aber als Modelleisenbahner. Sie
besaflen viele Erfahrungen auf allen Gebieten des Mo-
dellbahnwesens, und so gab es auf den monatlichen Zu-
sammenkiinften, die reihum bei allen Mitgliedern
durchgefithrt wurden, reichlichen Diskussionsstoff, Fast
jeder besall e¢ine feste Anlage in der Nenngrifle HO, an
denen stindig etwas veriindert und verbessert wurde,
wobei iiber das Fiur und Wider manch heftiger Mei-
nungsstreit entbrannte. Man begutachtete selbstgebaute
Modelle von Fahrzeugen oder Gebiduden, und auch die
Probleme des ,groflen Bruders” kamen nicht zu kurz
und boten in ihrer Vielfalt manchen Gesprichsstoff. So
war in jahrelanger Téatigkeit viel Schénes entstanden,
aber doch war man von den Ergebnissen der gemein-
samen sinnvollen Freizeitbeschidftigung nicht voll be-
friedigt. Es fehlte eben noch etwas, etwas ganz Be-
stimmtes, und so reifte eines Tages der Entschlufl, eine
Gemeinschaftsanlage zu bauen. Eine solche macht ja
viel Arbeit und kostet Geld. Vor allem stand die Frage,
wohin mit ihr? Man besall keinen eigenen Klubraum,
also war guter Rat teuer, und es wurde langsam ruhig
um das grofie Gemeinschaftswerk.

Als aber die NenngroBe N auch in unserer Republik
ihren Vormarsch antrat, schien die Zeit gekommen, alte
Plédne wieder aus der Schublade zu holen . ..

So wurde an einem schénen Sommerabend das Thema
wieder auf die Tagesordnung gesetzt und der Beschlufl
gefaBt, die seit langem geplante Gemeinschaftsanlage
zu bauen, Ideen hatte man viele, aber sie drohten wie-
der an dem alten Problem ,Platzmangel” zu scheitern.
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Auch in Nenngrofle N bendtigt ja eine Gemeinschafts-

anlage einen bestimmien Platz,

wZunidchst einmal systematisch vorgehen*, meinte Hors»

unser Vorsitzender, .schreiben wir doch mal auf, was

wir iiberhaupt wollen! Papier und Bleistift waren
schnell zur Hand, und bald fiillte sich das Blatt mit
klugen Gedanken.

— Wir wihlen aus den bekannten Griinden die Nenn-
grofle N.

— Die Gemeinschaftsanlage soll in drei Einzelanlagen
zerlegbar sein. Jeder baut einen Teil, dessen Grille
nicht mehr als 160 X 70 cm betragen darf, damit
man sie leicht in einem Pkw transportieren kann.

— Die Einzelanlagen sollen die Moglichkeit eines ge-
trennten Betriebes bieten, aber auch zusammen be-
trieben werden konnen.

— Die Gesamtgrifle soll nicht mehr als 4 X 4 m be-
tragen, um auch in kleineren Rdumen die Aufstel-
lung zu ermaglichen.

— Es soll Fahrbetrieb abgewickelt werden, aber auch
die Landschaftsgestaltung und der Selbstbau diirfen
nicht zu kurz kommen,

.Das diirfte erst einmal geniigen", meinte unser Vor-

sitzender und setzte einen dicken Punkt auf das fast

voll beschriebene Elatt.

.Die Idee hitten wir", resiimierte Giinter, .entwickeln

wir erst einmal das Prinzip“, und in wenigen Strichen

skizzierte er die drei Anlagen auf dem Papier, die sich
in Winkeln von jeweils 120" in der Mitte trafen. So
konnte man alle Einzelanlagen von allen Seiten gut

«besichtigen®, was fiir Ausstellungszwecke von groliem

Vorteil ist. .Man sollte noch ein Mittelteil einfiigen®,

tberlegte Fritz, und so war dann das Grundprinzip ge-

boren. .Beschiftigen wir uns nun mit den einzelnen

Gleisplanen~, fuhr ich fort, und bald tirmten sich Skiz-

zen auf dem Tisch. die verbesserl, verworfen und wie-
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MT 10 NenagriBe N

C ¥on Unterholzheim nech Oberwinfersteln



0 ton Nitfelshausen nach Jitfelstodt  M.1:10  NenngroBe N

der neu entwickelt wurden. Aber als die Sonne rot-
gliihend am westlichen Horizont versank, sanken auch
vier Modellbahnfreunde miide und abgekdmpft in ihre
Campingsessel zurlick. Das grofe Werk war geschafft!
.Du wirst die ganze Sache mal ordentlich zu Papier
bringen", beauftragten mich die Freunde, und so ge-
schah es auch. Zur néchsten Zusammenkunft konnte ich
ihnen vier Gleispldne vorlegen.

Sie fanden allgemeine Zustimmung und man beschloB,
den Aufbau der Anlage zu beginnen. Wir sind also
mitten im Aufbau begriffen, und es wird wohl noch
einige Zeit dauern, bis die Anlage fertig ist und die
ersten Ziige fahren.

Gewill wird manche AG, die vor d&hnlichen Problemen
steht, Anregungen finden, und wir wiirden uns freuen,
wenn in absehbarer Zeit in unserer Zeitschrift dar-
iiber berichtet werden kénnte.

Die Anlage A ,Von Langewiesen nach Hintersteinnach”
hat einen Durchgangsbahnhof an einer eingleisigen
Strecke, die die Form eines doppelt verschlungenen
Ovals hat, Durch die im rechten Tunnelbereich liegende
Weichenverbindung ist praktisch das Oval geschlossen,
Durch einen angesteckten Halbkreis oder Halboval kann
auch eine Verbindung aufierhalb der Anlagenplatte her-
gestellt werden.

Die Anlage B ,Von Keilinghausen nach Obereribach*
hat weniger Fahrméglichkeiten, aber als Mittelpunkt
einen keillormig angelegten Bahnhof. Von ihm fiihrt,
am oberen Bahnsteig beginnend, eine Nebenbahn ins
Gebirge. Ein Anschlufigleis zu einem Siigewerk gestattet
auch Rangiermdoglichkeiten. Fir die Verbindung der An-
lage im Einzelbetrieb gilt das fiir die Anlage A gesagte.
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Bei der Anlage C .Von Unterholzheim nach Oberwin-
terstein” bildet die Landschaftsgestaltung den Schwer-
punkt. Von einer eingleisigen Nebenbahn aus fiihrt eine
weitere ins Gebirge. Interessant gestaltete Tunnel und
der Viadukt auf der rechten Anlagenseite sind Blick-
punkte,

Die Anlage D ,Von Mittelhausen nach Dittelstédt" ist
das Mittelstiick der Gemeinschaftanlage. Die Teilan-
lagen A—C werden an den bezeichneten Stellen ange-
setzt. Die Gleisenden A—B, A,—B, und A,—B,, kénnen,
wie schon ausgefiihrt, durch Halbovale verbunden wer-
den, wodutch auch diese Teilanlage als Einzelanlage be-
trieben werden kann. Die Anlagen A und B kénnen
aber auch zusammen betrieben werden, Daher sollten
die Anlagenstirnseiten (rechts bzw. links) den gleichen
Querschnitt, d. h. ein gleiches Profil erhalten. Dieses
Profil mull auch an der Anlage D bis A und B wie-
derkehren, Ebenso miissen die Profile der Anlage D
bei C und der linken Stirnseite der Anlage C iiber-
einstimmen.

Alle vier Anlagen haben keine schaltungstechnischen
Probleme, Vorschldge fur die Landschaftsgestaltung
kionnen den Gleispldnen selbst entnommen werden.
Wem die Gleispline nicht ganz zusagen, der kann
selbstverstindlich auch Erginzungen oder Anderungen
vornehmen, aber das Prinzip — so meinen wir — diirfte
nicht das schlechteste sein und die vielfédltigsten Va-
riationsmoglichkeiten bieten.

Wir hoffen damit bewiesen zu haben, dafl nicht nur
grofie AG in der Lage sind, grofBe Pline zu entwickeln
und zu verwirklichen, Ausschlaggebend ist und bleibt
die Liebe zur Sache, die Liebe zur kleinen Eisenbahn!
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RUDOLF HEYM, Erfurt

Gedanken um eine Rentnerin

Sicher sind Sie erstaunt, ein solcher Titel in unserer
Fachzeitschrift? Ja, iiber eine Rentnerin soll hier die
Rede sein, iiber eine sehr riistige 63jdhrige. 63 Jahre ist
sie alt, und noch kein altes Eisen, im wahrsten Sinne
des Wortes, Sie arbeitet noch schwer trotz ihres hohen
Alters und findet selten Zeit zum Verschnaufen. Und
was das Merkwiirdigste ist, sie hat viele Verehrer.
Hunderte besuchen, bestaunen und fotografieren sie
oder nehmen gar ihre Stimme auf Tonbdndern auf’
Aus allen Teilen Europas kommen sie, um diese Vete-
ranin zu sehen. Mit einigen Schwestern, die ebenfalls
alle schon ein wiirdiges Alter erreicht haben, ist sie
in Erfurt beheimatet. Man gibt ihr viele Namen, lustige,
spottische, doch ihre treffendste Bezeichnung ist ganz
einfach eine Nummer — 74 231.

Sie haben es gewill schon lange erraten, bei unserer
Rentnerin handelt es sich um eine alte Dampflokomo-
tive. Aber nicht schlechthin irgendeine, sondern eine
ganz besondere, eine pr. T 11.

Jiingere werden diese Lokomotiven nur von Bildern
und Beschreibungen her kennen, in Erfurt fahren sie
noch heute,

Bei dem VEB Industriebahn Erfurt-Ost erhalten einige
Urahnen des Dampflokzeitalters ihr Gnadenbrot. Die
Bezeichnung ,Urahn* ist eigentlich eine Beleidigung
flir diese gut erhaltenen Maschinen, zumindest eine ist
noch als junge Dame anzusprechen. Die 91 6580, heute
Werklok Nr. 4, stammt ndmlich aus dem Jahre 1938.
Gebaut wurde sie bei Henschel & Sohn in Kassel unter
der Fabriknummer 23 877. Sie wird vom Lokpersonal
sehr gelobt, ist recht zugkriftig und befindet sich in
einem sehr guten Zustand. Allein ihr AuBeres, der
hochliegende Kessel und die kleinen Treibrider lassen
ihre Stirke ahnen. Als Heildampflokomotive stand man
ihr anfangs miBtrauisch gegeniiber, doch sie beseitigte
alle Zweifel.

Die Industriebahn hatte mit den alten ,NaBdampfern“
sehr gute Erfahrungen gesammelt. Besonders die T 13
der KPEV, als Vierkuppler sehr zugkréftig, erfiillte die
Erwartungen der Industriebahn. Die Lokomotive wurde
bei der UNION-GieBlerei im damaligen Konigsberg im
Jahre 1912 fertiggestellt, librigens als 1974. Lok dieser
Firma. Bei der Reichsbahn erhielt sie die Nummer
92 638. Die Nr. 5, die sie bei der Industriebahn bekam,
trigt sie stolz an ihrem Dom.

Unsere Veteranin, die 74 231, lduft bei der Industrie-
bahn unter der Nr. 2. Ihr Geburtsjahr ist 1908, damals
wurde sie von der UNION-Gieflerei unter der Fabrik-
nummer 1602 fertiggestellt. Einige Wochen jiinger ist
die 74240, als Fabriknummer 1613 ebenfalls im Jahre
1908 von der UNION-Gielerei geliefert. Die Industrie-
bahn gab ihr die Nr. 1.

Die bunte Mischung, die jedem Verkehrsmuseum Ehre
machen wiirde, wird vervollstindigt durch eine preu-
Bische T 12. Als 741192 war sie bei der Deutschen
Reichsbahn in Betrieb, bevor sie von der Industrie-
bahn gekauft wurde. Als Nr. 3 reihte man sie hier ein,
Doch damit nicht genug, das ,Salz in der Suppe" bil-
det eine alte 89%er, die allerdings schon kalt auf dem
Rand steht. Ihr Ende ist nahe, ihren 60. Geburtstag
wird sie wohl nicht mehr erleben. Es handelt sich um
die 89 6019, die im Jahre 1912 unter der Fabr.-Nr.11085
von Henschel & Sohn in Kassel geliefert wurde. Die
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Lokomotive dhnelt sehr der preuflischen T 3, nur be-
sitzt sie Heusinger-Steuerung und die dritte Achse ist
Treibachse. Noch vor einigen Monaten dampfte sie mit
Schwung durch die Werkhdfe, Lagerplidtze und Schre-
bergirten des Industriegebietes Erfurt-Ost. Nun sind
die .groflien” preuBlischen Maschinen mit der 9ler un-
ter sich und die Kleine steht bereit zur letzten Fahrt.
Vor nicht allzulanger Zeit konnten die T 11, T 12 und
T 13 auf dem Hauptgleis der Strecke Erfurt—Sém-
merda tédglich eine alte Kollegin begriiien. Die P 8 war
hier eine vieleingesetzte Maschine bis sie 1970 von den
Strecken verschwand. Doch die bullige 44er stampft
noch oft am alten Schuppen vorbei. Mit donnernden
Auspuffschligen fordern die grofien Maschinen lange
Giiterziige, die Wagen fir Wagen von einer wackeln-
den T 11 oder einer wasserspeienden T 13 zusammen-
gestellt werden.

Nun steht unsere Rentnerin vor dem Schuppen, es ist
Schichtwechsel, Zeit zum Ausruhen. Eine kleine Rauch-
fahne steigt aus dem Schornstein, kriauselt sich im leich-
ten Wind. Ol gldnzt auf den Stangen, ein leises Sum-
men tont aus dem Innern des Kessels. Eben braust eine
110 mit Reko-Wagen auf dem Nachbargleis vorbei, kein
Zischen und Stampfen ist zu héren, keine Treibstangen
flitzen hin und her, nichts kiindet von der Anstrengung
der Lokomotive. Es ist fast ein symbolische Ablésung,
denn die Tage der Dampflok sind gezihlt. Es ist sicher,
dafl die alten Maschinen der Industriebahn noch einige
Jahre Dienst tun werden, ja es werden sogar noch an-
dere Dampflokomotiven hier eingesetzt werden. Doch
das ist nur eine Verzogerung des unvermeidbaren gro-
Ben Schichtwechsels von der Dampf- zur Diesel- und
Elektrotraktion. Auch wir Dampflokfreunde wissen, dai
Elloks und Dieselloks den Dampflokomotiven in allen
Belangen iberlegen sind und diese abldsen werden,
genau wie einst die Dampfmaschinen die Postkutschen
und Pferdefuhrwerke abldsten,

Doch uns bleiben die Bilder und nicht nur das, denn
der BeschluBl, einige Maschinen der Nachwelt im Ori-
ginal zu erhalten, hat bei allen Freunden der Eisen-
bahn eine grofle Zustimmung ausgelost. Trotzdem
wire es erfreulich, wenn sich einige Rbd zusiitzlich
einiger alter Maschinen annehmen wiirden, um sie als
Denkmal aufzustellen. In Erfurt liegen Projekte [ir
einen neuen Hauptbahnhof vor, eine moderne Anlage
mit Gebduden aus Glas und Beton. Wie wire es, vor
dem Empfangsgebéude eine solche alte NaBdampflok
aufzustellen, als Zeuge der Vergangenheit, als winziges
Rad der Geschichte? Ein derartiges Denkmal stellte
eine Attraktion ersten Ranges dar. Das Beispiel anderer
européischer Bahnverwaltungen beweist es, denn die
dort aufgestellten Denkmalslokomotiven bilden einen
Anziehungspunk! fir jung und alt. Die Reisenden, die
dann vielleicht vor zwei Stunden in Berlin den Zug be-
stiegen und jetzt die helle Empfangshalle verlassen,
wiirden erinnert werden an die schwere Arbeit der
Lokménner, an Rangierer und Streckenldufer, deren
Titigkeit jetzt von Computern und Ingenieuren ge-
leistet wird!
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Bild 1

Bila 2

Bild 3

Bild 4

Bild

t

Bild 6
einem

74 231 vor dem Schuppen der Industriebahn
74 240 macht elne kleine Verschnaufpause
92 638 zur Repoeratur abgestellt

3% 6019 .aufj dem Rand"

91 6330, die modernste Lok bel der Ind.-Bohn

74 240, 741192 und 92638 — drei alte Preuflinnen auf
Bitd!

Fotous: Verfasser
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HORST WESSEL, Stralsund

Umbavu von Héusern in der Nenngréfie N

Wir bauten in unserer Arbeitsgemeinschaft eine An-
lage der Nenngréfle N mit Mittelgebirgscharakter.
Beim Handel erhielten wir aber keine passenden Héu-
ser, sondern nur die VERO-Baukidsten .Hochhaus®,
Maodell Nr. 1230, und ,Geschiftshaus", Modell Nr, 1231.
Die Empfangsgebiude sowie die anderen Dienstgebdude
fertigten wir selber aus Holz und Pappe an. Um aber
den Ort darzustellen, bendtigten wir mehrere Héuser,
Aus diesem Grunde bauten wir die Hochhduser um.
Aus ein oder zwei Geschoflsektionen schufen wir ein
neues Haus.

Bendtigtes Material:
Baukasten Nr. 1230 oder 1231, Dachplatten aus dem
oder PVC-Abfille,

Bastelbeutel, Polystyrol Plaste-

kleber, Leiste 3 X 3 mm,

den. Als Dach passen am giinstigsten die Schieferdach-
platten aus den Bastelbeuteln von VERO. Aus den
Platten schneidet man zwei Dachteile von je 45 X
30 mm, die dem First entsprechend (Bild 4) zusam-
mengepalit werden. Dabei ist natiirlich auf die Lage der
Dachziegel zu achten. Ein Schornstein vervollstindigt
das Ganze.

Fiir ein zweigeschossiges Haus sind zwei Geschollsek-
tionen notwendig. Beide werden nach Bild 1 getrennt,
jedoch nur in eine wird ein Tiirausschnitt eingearbei-
tet. Die im Baukasten enthaltenen Zwischendecken
werden auf die Grofle von 45 X 36 mm zugeschnitten.
Nachdem die beiden GeschoBsektionen zusammenge-
klebt und mit Fenstern und Tiiren versehen sind, wer-
den diese, wie Bild 5 zeigt, mit der Zwischendecke ver-

Als Werkzeuge werden eine Laubsdge mit grobver-
zahntem Sigeblatt und eine Flachfeile, am besten eine
Schliisselfeile, benotigt.

Ein Einfamilienhaus wird wie folgt hergestelit:

Die Geschollsektion wird an den in Bild 1 bezeichneten
Stellen geteilt. Dieses ist notwendig, um ein ginstige-
res Verhiltnis der Lidnge zur Breite des Hauses zu er-
halten. In einem Teil wird ein Fenster als Tilraus-
schnitt in einer Hohe von etwa 12 mm ausgearbeitet.
Das entspricht einer Hohe in der Natur von 1,92 m.
Wer auch eine Hoftiir haben will, arbeitet in dem zwei-
ten Teil ebenfalls einen Tiirausschnitt ein. Alle Schnitt-
stellen werden sauber befeilt und die beiden Teile auf
einer geraden Unterlage aus Metall oder Glas mitein-
ander verklebt. Nun werden aus etwas Polystyrol von
etwa 1 mm Stédrke zwei Giebel nach Bild 2 angefertigt
und auf die neue GeschoBsektion geklebt (siehe Bild 3).
Als nichstes werden die Fenster aus dem Baukasten
eingeklebt und mit Gardinen versehen, Die Tiren
fertigt man sich aus Polystyrol an, oder man kann auch
die Fensterldden fiir H0 aus den Bastelbeuteln verwen-
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klebt. Nun werden die Giebel, wie vorher beschrieben,
aufgesetzt und wie beim Einfamilienhaus das Dach
angefertigt und aufgeklebt. Auch hier soll der Schorn-
stein, aus einer 3 X 3 mm Leiste geschnitten, den Bau
abschlieflen.

Zur Farbgebung der Héuser bzw. Teile, die nicht den
Wiinschen entsprechen, eignet sich am besten Latex-
farbe oder Alkydharzvorstreichfarbe, da sie nicht glianzt
und auf dem Plast bindet.

Wer noch einen Balkon in der oberen Etage haben
will, schneidet in der Sektion fiir den 1, Stock eben-
falls einen Tiirausschnitt aus und setzt ihn im groBeren
Fenster aus dem Basielbeutel als Balkontiir ein. Aus
einem Polystyrolstiick von 15 X 8 mm als Boden und
dem Gelénder aus dem Baukasten fertigt man den Bal-
kon an, Dieser wird vorher zusammengebaut und dann
komplett angeklebt. Wenn man die Haduser beleuchten
will, muB man entsprechend Bild 6 ein Stiick aus
Scherenschnittkarton anfertigen und einsetzen, damit
die Winde nicht durchleuchten. AuBlerdem kann jeder,
so wie er gerne mochte, die Hiuser mit Dekofasern
noch verschénern,
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WISSEN SIE SCHON ...

® daf in [talien der Bau eines Land-
Luftkissen-Fahrzeugs als Experimentier-
muster vorgenommen wurde? Das Fahr-
zeug, filr welches die Unterlagen von
der Universitit Palermo ausgearbeitet
wurden, soll bei einem Gewicht von acht
Tonnen auf einer Strecke von 1300 m
Ldnge auf eine Geschwindigkeit von
200 kmfh kommen.

® dap jetzt auch die OBB dazu iiber-
gehen, eine gewisse Anzahl Lokomotiven
mit der automatischen Bremseinrichtung
~Indusi* auszuriisten? Besonders die
Triebfahrzeuge auf der Strecke Wien —
Innsbruck sind hierfilr vorerst vorge-
sehon

® dap die OBB nach dem Vorblld der
Inlandsreisezugwagen der Schweizer
Bundesbahn dhnliche Wagen beschafft?
Insgesamt verfiigen die Osterreichischen
Bundesbahnen jetzt schon ilber 360 der-
artige Fahrzeuge, die sich auf die Klas-
sen A, AB und B verteilen. Diese Wagen
wurden nach Schweizer Lizenz in Oster-
reich gebaut, In einigen baulichen Merk-
malen unterscheiden sie sich wenig von
den Wagen der SBB. So wurden die
Sitzplatz- und die Fensterbreite vergri-
Bert, die Plattformen erhielten eine an-
dere Ausfilhrung und die Heizung eben-
falls. Die grofen Fenster sind gdnzlich
zu dffnen und erfreuen sich daher bei
den Relsenden griifter Beliebtheit,

Die OBB ist bestrebt, diese neuen Wa-
gen miglichst in typenreinen Zilgen ein-
zusetzen, schon allein deswegen, weil
die Fahrzeuge niedriger als die her-
kdmmlichen sind und deshalb das Zug-
bild andernfalls doch erheblich gestért
werden wilrde.

20 derartige Wagen wurden Inzwischen
auch mit einem Dienst- und Gepdckabteil
ausgerilstet und verfilgen deshald nur
iiber ein Abteil mit 40 Pldtzen fiir Rei-
sende, wdhrend die Normalausfilhrung
72 Sitzpldtze aufweist.

Unser Bild zeigt einen solchen Wagen
(BDpo). Foto: Konrad Pfeiffer, Wien

® daf Kuba plant, zwischen Havanna
und Santiago de Cuba eine Schnellver-

kehrsstrecke zu bauen? Die Verbindung
soll dabei direkter verlaufen als der ge-
genwdrtige Reisewegq.

® daf am 20. Oktober 1971 der letzte Zug

auf der Eisenbahnstrecke Vireur - Mol-
hain — Charleroi iiber Treignes und Ma-
riembourg (Frankreich Belgien) ver-

kehrte? Im Jahre 1860 wurde diese Bahn
in Betrieb genommen. Man hatte sie
vor allem fiir den Abtransport der Kohle
aus dem Raume Charleroi durch das
Maastal vorgesehen, doch wurde sie spd-
ter auch eine wichtige Strecke filr den
Reisezugverkehr.

Da wdhrend des letzten Jahrzehnts der
Verkehr immer mehr abnahm, stellte
man im Jahre 1963 den Reiseverkehr ein,
dem jetzt die Einstellung des Gilterver-
kehrs foigte.

® daf die Schienenfahrzeug-Industrie
der SFR Jugoslawien in den Jahren 1972
und 1973 700 Kesselwagen fiir den Trans-
port von Petrol-Derivaten an die Ge-
sellschaft VTG Hamburg lefern wird?
Der Wert dieser Lieferung belduft sich
auf etwa zehn Millionen Dollar.
Gegenwdrtig haben die jugoslawischen
Konstrukteure einen Auftrag von 1700
Gilterwagen fir Brasillen zu erfilllen.

® dag in Japan auf der bekannten To-
taido-Linie ein Tagesdurchschnitt von
232 000 Reisenden zu verzeichnen ist” Das
bedeutet, dafl so zum Belspiel im Jahre
1970 auf dieser Schnellbahn die Rekord-
zah! von 85 Millionen Reisenden befir-
dert wurde. Dies entspricht einer Lei-
stung in Personenkilometer wie der des
gesamten Netzes der British Raillways

oder wie 9 Prozent der Italienischen
Staatsbahn,
® daf in Grofbritannien die British

Railways 34 elektrische Bo'Bo’-Lokomo-
tiven der neuen Klasse 87 beschaffen?
Bet diesen Triebfahrzeugen wird der
Tatzlagerantrieb, wie er bei der Klasse 86
vorhanden ist, durch einen vollabgefe-
derten Motor ersetzt. Die Dauerleistung
der Maschinen betrdgt 6855 PS und die
Vinar 110 Meilen'h (176 km/h). Diese Neu-
baufahrzeuge sind vor allem filr den
elektrischen Betrieb auf der Strecke
Crewe — Glasgow und fir die Férderung
von Intercity- und Container-Ziigen vor-
gesehen.

® daf der Deutsche Modelleisenbahnver-
band der DDR in wenigen Wochen, ndm-
lich am 2. April 1972, seinen 10. Geburts-
tag feiert?

BUCHBESPRECHUNG

Udo Becher. Auf kleinen Spuren. Die
Anfinge der Modelleisenbahn. Zahireiche,
z. T. farbige Bilder, Aufrisse und Tabel-
len, 254 S.

Was schenkt der Laie einem Modell-
eisenbahner an Literatur (ber die Haupt-
ausfllhrung oder die Modellbahn? Die
Antwort kann kaum allgemein gegeben
werden, denn zu unterschiedlich sind die
i des 1 Ein Buch
jedoch, das gleichermaBen fiir den Neu-
ling wie.fiir den ,alten Hasen* paBt, ist
die Darstellung der Geschichte der Mo-
delleisenbahn von Udo Becher.

Vorl

Der Autor konnte diese Arbeit sicher nur
ibernehmen, weil er sich mit wissen-
schaftlicher Grilndlichkeit schon seit Jahr-
zehnten mit diesem Thema befaBt hat
und fiber Archivmaterial verfigt, das in
dieser Art einmalig und unwiderbringlich
ist. Ein Werk von kulturgeschichtlicher
Bedeutung liegt nun vor, und man kann
sogar annehmen, daB die Exemplare die-
ses Titels von Jahr zu Jahr im bibliophi=
len Wert steigen werden. Gar mancher
der Hlteren Leser wird sich mit gewisser
Wehmut seiner Jugend erinnern. als die
hier beschriebenen und abgebildeten klo-
bigen Modelle in den Auslagen der Spiel-
warengeschifte standen — und damals fiir
viele unerschwinglich waren. Das "nhalts-
verzeichnis 140t keine Lilcke erkennen:
Spurweite, Gleis, Gleisplan, Kupplung,
Puffer, Radsatz. Triebfahrzeuge und Wa-
gen, Zusammenstellungen, Sortimentsbah-
nen, andere Schienenfahrzeuge, Zubehtr;
Besonderheiten, Kuriosa und Irrtiimer;
Uber Arbeitsgemeinschaften, die ersten
Ho0-Bahnen und lhre Vorliufer.

R. Eckelt
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Foto: Gottfried Kohler, Berlin

komotive BR 64 der DR
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<interessantes von den eisenbahnen der welt +

Die Dampflok Nr. 1 des Gaswerks der
Stadt Bern verrichtet sonntags Dienst
auf der Sensetalbahn. Im Jahre 1908
wurde die Maschine unter der Nummer
1901 gebaut und jetzt von Eisenbahn-
freunden vor ihrer Verschrottung be-
wahrt.

—
-

PPN et U S

araa =

«Pyrenien-Metro* der Linie Ville-
franche — La Tour de Carol, eine 1000-
mm-Bahn mit 850-V-Betrieb. Diese Bahn
besitzt den hochstgelegenen Bahnhof der
SNCF in 1592 m {. d. M. Die Farbgebung
der Ziige ist Rot-Creme. Ubrigens besitzt
der internationale Bahnhof von La Tour
de Carol drei verschiedene Spurweiten:
Neben dieser 1000-mm-Spur sind Normal-
spur (SNCF) und Breitspur (RENFE)
vorhanden.

Fotos: Wolfgang Walper, Niirnberg

I'D-Lokomotive der BR 411 der MAV vor
Personenzug im Bahnhof Siofok am Ba-
laton. Dabei handelt es sich um den so-
genannten UNRRA-Typ, der in der Nach-
kriegszeit in zahlreichen Liindern zum
Einsatz kam.

Foto: Dr. Lehnert, Gommern
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Diplomwirtschaftler WOLFGANG KUNERT, Berlin

Zweiachsiger Schmalspurtriebwagen M 11.0 der CSD

Der zunehmende Konkurrenzkampf der Verkehrstréager
in den 20er Jahren zwang die CSD dazu, nach Maog-
lichkeiten zu suchen, um auch auf den schmalspurigen
Nebenbahnen durch niedrigste Kosten gegeniiber dem
wachsenden Omnibusverkehr konkurrenzfihig zu blei-
ben. Die Erfahrungen im Bau von leichten und billigen
normalspurigen Nebenbahntriebwagen wurden dabei
bei der Konstruktion der Schmalspurtriebwagen ge-
nutzt. So wurde 1928 in der Automobil- und Waggon-
bau AG Tatra in Kopfivnice fiir die Schmalspurstrek-
ken mit 760 mm aus den normalspurigen Triebwagen
M 120.3 der erste tschechische zweiachsige Schmalspur-
triebwagen mit der Baureihenbezeichnung M 11.0 ent-
wickelt.

Die CSD beschafite von 1928 bis 1932 insgesamt 9 Trieb-
wagen dieser Baureihe mit den Fahrzeugnummern
M 11.001 bis 009, Sie wurden auf den Strecken Tiemes-
na (Schlesien) — Osoblaha, Berehovo — Kusénica und nur
zwei Triebwagen auf der Strecke Jindfichtiv Hradec —
Obratan eingesetzt. Dabei konnte die Reisezeit auf der
Strecke Berehovo — Kunica um 25 Prozent verkiirzt
werden. 1938 wurden drei Triebwagen, welche die Tfz-
Bezeichnung CivT 136 001 bis 003 erhielten, der DR
und weitere vier Triebwagen der MAV iibergeben. Le-
diglich zwei Triebwagen verblieben bei der CSD fiir
die Strecke Jindfichiv Hradec. Der letzte Triebwagen
dieser Baureihe wurde 1954 aus dem Betrieb gezogen.
Die Triebwagen wurden nur mit einem Fiihrerstand,
der in einem Turm oberhalb des Wagendaches unter-

aBid 1
der CSD

Schmalspurtriebwagen M 11001

NDER MODELLEITSENBAHNER 2 1872

gebracht wurde, versehen. Diese fiir uns ungewohnte
Anordnung des Filhrerstandes ist bei vielen Baureihen
der Tatrawerke, z. B. M 120.3, M 120.4 (Modelleisen-
bahner 4/68), M 130.2, M 130.3 und M 140.4 zu finden.
Die Triebwagen hatten die Achsanordnung Al und

CDv
konnten bei Bedarf mit einem Beiwagen == verstiarkt

werden. Die Hochstgeschwindigkeit betrug 40 km/'h.

Fahrzeugaufbau

Der Rahmen bestand aus zwei Ldngs- und zwei Quer-
trédgern aus Profileisen, die miteinander vernietet wa-
ren. Vier Querstreben sowie vier diagonal angeordnete
Verstrebungen, die mit Blechplatten verstirkt und mit
AnschlufSwinkeln an den Rahmen genietet wurden, ver-
stiirkten den Rahmen. Das Gerippe des Wagenkastens
und die Dachbégen wurden aus Holz gefertigt, durch
Bandeisen verstirkt und mit Winkeleisen am Rahmen
befestigt. Der Wagen wurde auflen mit Eisenblech ver-
kleidet, das Dach mit Dachleinwand iiberzogen. Innen
wurden der Fullboden, die Winde und das Dach mit
einfachem Holz ausgelegt. Filzplatten mit Linoleum be-
spannt dienten als FuBbodenbelag. Die Winde waren
innen eschenfarbig lackiert, die Decke weill gestrichen.
Das Fahrgestell bestand aus zwei Achsen. Die hintere
Achse wurde vom Motor iber eine Kardanwelle an-
getrieben. Der Laufkreisdurchmesser der Ridder betrug
620 mm. Die Achsen aus Chrom-Nickel-Stahl waren

57



il 2 Mapskizie Fostar, Arviha

in Rollenlagern vom Typ S K. F. gelagert. Die Federuny
erfolgte durch weiche Blattfedern, die uber den lagern
angeordne!l waren.

Die Triebwagen waren mit drei Bremsen versehen

— der Knorr-Druckluftbremse als Innenbackenbremse
Sie wirkle auf die Bremsscheiben beider Achsen.
Die Bremsbacken hatlen einen Juricd-Asbestbelag

— der Handbremse. Sie betiitigte die an jedem Rad
angeordneten Bremsklotze.

- und der Notbremse, die im Fahrgastabteil ange-
bracht war.

Als Zug- und StoBvorrichtung wurde eine einfache Mit-
telkupplung, wie sie bei Schmalspurfahrzeugen ablich
wur, verwendet,

Der Triebwagen war durch zwei Fligeltiiren in den in
der Mitte befindlichen Einstiegsraum sowie in einen
vorderen und hinteren Fahrgastraum unterteilt. Als
Einstieg dienten an jeder Wagenseile eine Schiebetiir.
An den Stirnwinden befanden sich nach innen zu 6ff-
nende mit einem Ubergangssteg und einem Gelinder
versehene Tiren, um dem Zugbegleitpersonal das
Ubersteigen in den Beiwagen zu ermoglichen. Jede
Lingsseite des Triebwagens war mit drei grofien fest
angeordneten und an den Wagenenden mit einem klei-
neren herablafibaren Fenster versehen, An den 3Stirn-
seiten befanden sich je zwei schmale starre Fenster.
Zur Beliiftung dienten kleine verdeckle Liiftungsklap-
pen iliber den Fenstern. Die Beheizung der Triebwagen
erfolgte durch die Abwiarme der Auspuffgase.

Der Triebwagen hatte insgesamt 32 Sitzpldtze, davon
24 einfache Lattensitze in den Fahrgastabteilen mit
der Anordnung 2 + 2 und 8 Plitze im Einstiegsraum.
Der Fiihrerstand befand sich in der Mitte des Wagens
in einem kleinen Turm (iber dem Waugendach. Er war
iiber eine schmale Stiege im Einstiegsraum, die durch
eine Klappe abgedeckt war, zu betrelen. Ein herab-
lafbares Fenster an den Seiten sowie .wei kleinere
Fenster an den Stirnseiten ermoglichten dem Trieb-
fahrzeugfiihrer eine ausreichende Sicht. Zur Beliuftung
des Fiihrerstandes diente eine verstellbare Jalousie.

Motor und Getriebe

Als Motor wurde, wie auch bei anderen Triebwagen-
typen, der 6-Zylinder-Benzin-Motor der Firma Tatra
verwendet. Seine Leistung betrug bei einer Umdre-
hungszahl von 1800 min™' 65 PS. Er war unterhalb
des Fiihrerstandes im Rahmen hiingend angeordnet.
Die Steuerung der Ventile erfolgte liber eine Nocken-
welle, welche {iber Schraubenrdder und eine am vor-
deren Ende des Motors angebrachte Vertikalwelle vom
Motor angetrieben wurde. Zum Anlassen des Motors
diente ein elektrischer Anlasser System Scintilla. Er-
satzweise konnte der Motor auch durch eine Hand-
kurbel angelassen werden. Die Motorleistung wurde
{iber ein Wechselgetriebe und eine Kardanwelle mit-

W

tels Kegelrader auf die hintere Achse lbertragen. Diese
Kegelridder waren als Wendegetriebe ausgebildet. Zwi-
schen Motor und Wechselgetriebe war eine auslosbare
Kupplung angebracht. Das Wechselgetriebe bestand aus
einem einfachen Zahnradgetriebe. Es waren vier Ge-
schwindigkeitsstufen vorhanden. Die Wahl der einzel.
nen Geschwindigkeitsstufen erfolgte durch Einriicken
entsprechender Zahnriader des Getriebes.

Das Wendegetriebe bestand aus einem Kegelradge-
triebe, wobei zwei Kegelridder fest auf der Antriebs-
achse angebracht waren, Zur Fahrtrichtungsinderung
wurde der Kegelradantrieb verschwenkt und griff in
jeweils eines der beiden Kegelrider auf der Antriebs-
achse ein.

Die Kihlung des Motors erfolgte durch einen Kihl-
wasserkreislauf. Das Kithlwasser wurde lber zwei ne-
ben dem Fihrerstand angebrachte Kiihlelemente mit-
tels einer Kiihlwasserumwilzpumpe durch das Motor-
gehiiuse gedriickt und den Kiihlelementen wieder zu-
geftihil, wo es durch den Fahrtwind riickgekihlt
wurde. Ein zwischen Motor und Kihler eingebauter
Temperaturwichter tberwachte und regulierte die fiir
einen wirtschaftlichen Betrieb notwendige Kithlwasser-
temperatur.

Ein vom Motor angetriebener Kompressor erzeugte die
Bremslult. Seine Leistung betrug bei einem Betriebs-
druck von 4,5 at 12,6 m' je Stunde.

Der Kraftstoffvorrat betrug 150 1 und war in zwei
kleinen Krafistoffbehaltern vor und hinter dem Fiihrer-
stand auf dem Dach angeordnet. Der Kraftstoff wurde
iiber einen ,Malivert*-Filter dem Vergaser zugefiihrt.
Passend zu den Triebwagen wurden kleine zweiachsige
Beiwagen gebaul, deren &uflere Abmessungen den
Triebwagen entsprachen. Die Einstiegsriume befanden
sich an den Wagenenden, Die Beiwagen wurden in
einen Einstiegsraum, einen Fahrgastraum und ein Ge-
pickabteil mit Einstiegsraum unterteilt. Im Fahrgast-
raum waren 24 Sitzplatze mit der Platzanordnung 2 + 2
vorhanden.

Technische Daten:
Triebwagen Beiwagen

Typ - M1L0 C‘?\
Achsanordnung - Al B
Lénge liber Kupplung mm 8060 8060
Léange des Wagenkastens mm 7440 440
griifite Wagenbreite mm 2240 2240
grofite Héhe mm 3550 2176
Achsabstand mm 4000 4000
Leistung des Motors PS 65 —
bei Umdrehungszahl min~' 1800 -
Haochstgeschwindigkeit km h 40 -
Dienstgewicht (leer) kp 7100 4700
Sitzplétze - 32 24

Literatur:

Jinditich Bek: .Atlas lokomotiv® (2, Teil). Nadas-Verlag. Prag
1969

Tatra AG: .Technicky popis 2-napravovich Gzkorozchodnych
vozu motoroviho Lypu M 11 D01-007* (technische HBeschreibung)
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Vit

behaéltern

Neu im TT-hobby-Sortiment ~ der Behdltertragwagen. Grofi-
behdlter erleichtern bei der groBen Eisenbahn den Trans-
port kleiner oder rerbrechlicher Ladegiiter. Die vier GroB-
behalter des TT-Behdltertragwagens 4910 sind sehr fein
detailliert und vorbildgerecht beschriftet. Sie lassen sich
N leicht abnehmen. Darunter wird ein kleiner Gag sichtbar.
Sie werden namlich vier weitere GroBbehditer entdecken,
die dem Transport von Massenschiittigiitern dienen. Diese
mit dem Fahrgestell fest verbundenen GroBbehdlter sind
ebenfalls vorbildgetreu dekoriert und weisen eine imitierte
Kohleladung auf. Sie schlagen also zwei Fliegen mit einer
Klappe, indem Sie GroBbehdlter fiir Ihre Loderampe er-
halten und gleichzeitig einen ,neuen” Behdlterwagenzug
einsetzen kdnnen.

Das TT-hobby bietet immer wieder iiberzeugende Vorteile.

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN
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DER KONTAKT

DER KONTAKT -DER KONTAKT

Unter dieser Uhrsdlrlfl werden wir kilnftig in jedem

M. Fry sisetafzal

Heft Fad

chrift, und zwar jeweils in den geroden

verbMantiichen. Dabei werden wir Briefen mit einem Inhalt m altmnmm tnhr-
esse don Vortug geben, so daB oul dieser Seite immer nur eine kleine

erscheinen kann, Wir haben ouch nicht die Absicht, untpr dieser Rubrik soichen Diskussionen dos \\'eﬂ 1w g.btrl, in
denen danoch gefragt wird, wonn die Industrie dieses oder jenes Modell herousbringt edlr wo es das eine oder andere

P L 1. ’Ib‘ ll 1 = A, L
anderen vermitteln mbchten.

.... Vor einigen Wochen habe ich mir eine Giitzold-
Diesellok der BR 120 der DR gekauft. Es stellte sich
jedoch bald heraus, dall die Zugkraft sehr zu wiinschen
ubrig 146t, bei meinem Modell ist sie schlechter als die
der BR 110 der gleichen Firma. Eine Beschwerung
durch Bleiballaste brachte keine nennenswerte Verbes-
serung. So schlug ich einen anderen Weg ein. Ich zog
die Rader der Mittelachsen beider Drehgestelle ab und
ersetzte sie durch Kunststoffrader. Dafir mulite ich
jedoch Réder von PIKO-Wagen benutzen, die aller-
dings im Durchmesser etwas kleiner sind. Nach dem
Zusammenban der Drehgestelle mufl man noch die
Stromabnehmerfedern der Laufachse (gemeint sind die
mittig laufenden, nicht angetriebenen beiden Radsiitze,
d. Red.) justieren, und zwar so, dal weder die Mittel-
achse eines jeden Drehgestells (also die neu aufgezo-
genen Plastrider) entlastet noch die Stromabnahme
durch die nicht angetriebene Achse verschlechtert wer-
den. Diese Arbeit erfordert viel Geduld und mehrere Ver-
suche, um die glinstigste Schleiferstellung zu finden.

Meine 120 wurde nach dieser Anderung nun wirklich
zu einer Kriftigen Giterzuglokomotive, die auf einer
im Bogen liegenden Steigung miihelos 20 Giiterwagen
mit der GleichmaiBigkeit eines Uhrwerkes zieht ., .*

Fritz Baeker, Teltow

Uns ist bekannt, daf andere Modelleisenbahner eben-
falls gewisse Anderungen an diesem Modell vornah-
men und gute Ergebnisse erzielten. Vielleicht dufiern
sich diese Leser auch einmal zu diesem Problem?

Unser Leser Friedrich Martin aus Hainichen kritisierte
die Ersatzteilversorgung durch den VEB PIKO fiir
daltere Triebfahrzeugtypen. Auf unsere Abgabe seines
ausfiihrlichen Briefes an den Hersteller erhielt Herr M.
folgende auszugsweise Antwort:

w .. Entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen,
welche im Einverstandnis mit der VVB Spielwaren
und dem DAMW erfolgten, betragt die Ersatzteilhalte-
pflicht fiir Triebfahrzeuge drei Jahre und fiir Netz-
anschlufigerdte fiinf Jahre. Es ist also nicht so. wie
Sie schreiben, daf3 diese Pflicht wie im Maschinenbau
noch zehn Jahre nach Einstellung der Produktion be-
steht.

Wenn Sie Thre Modelle, speziell die BR 80, 81, 23, E 46
sowie 50 nédher ansehen, miissen Sie feststellen, dal
diese Loktypen bereits ldnger als drei Jahre aus der
Produktion ausgelaufen sind (uns ist unklar, wieso
man dies beim ,Ansehen“ der Modelle feststellen soll,
d. Red.). Die Ersatzteilhaltepflicht von drei Jahren
wurde von uns im wesentlichen eingehalten,

Dafl es keine Ersatzleile im Einzel- sowie Fachhandel
gibt, liegt teilweise daran, dal der Handel mit dem
umfangreichen Sortiment von Ersatzteilen fir die Er-
zeugnisse der Modellbahnindustrie kein entsprechen-
des Sortiment im Handelsangebot aufnimmt.

wir on soiche Briele, in denen Leser ihre ei Erlah aul di

Wege den
Die Redaktion

Daher ist es uns unversténdlich, daB es Vertragswerk-
stéitten unseres Betriebes gibt, die die Auskunft ertei-
len, die von Ihnen genannten Ersatzteile gidbe es iiber-
haupt nicht bzw. kénne man Reparaturen dieser Er-
zeugnisse nicht mehr ausfiihren ...

... Wir méchten Sie jedoch darauf hinweisen, daB Sie
die Moglichkeit haben, iiber den DMV Ersatzteilbestel-
lungen bei uns aufzugeben (sofern man Mitglied einer
AG des DMV ist, d. Red.) Ersatzteilbestellungen von
Modellbahnfreunden kénnen wir separat leider nicht
erledigen...

VEB PIKO
gez. i. V. Steiner Matthai
Ltr. d. Abt. Kundendienst Sachbearb.

. Im Heft 11 1971 brachten Sie auf Seite 344 aus-
gesprochen attraktive Fotos von einigen Dampfloko-
motiven, und zwar handelt es sich dabei um die Bil-
der 8, 9 und 10. Ich frage Sie hiermit an, ob es mog-
lich ist, mir von diesen Bildern GroBabziige, in der
Bildgrofle etwa 30 X 40 cm, gegen Kostenriickerstat-
tung per Nachnahme zur Verfiigung zu stellen. Da Sie
sicherlich im Besitz der Negalive sind, wire es denk-
bar, dafi Sie rasterfreie Vergroflerungen herzustellen
im Stande sind .. ."

Heinz Tieroff, Zwenkau

Nein, das kénnen wir leider beim besten Willen nicht!
Abgesehen davon, daf wir grundsdtzlich keine Nega-
tive der verdffentlichten Fotos besitzen, ist es uns ein-
fach kraftemdfig nicht moglich, irgendwelche indivi-
duellen Wiinsche und Anfragen zu erfiillen bzw. zu
bearbeiten. Dies betrifft auch andere Dinge, wie z. B.
Gleispline, Bauzeichnungen usw. Wir bitten also un-
sere Leser hiermit nochmals dringend, von solchen
Bitten Abstand zu nehmen.

w. In lhrer Ausgabe 771 bringen Sie auf Seite 197
einige Fotos der HO-Anlage des Lesers S. Brogsitter.
Ich interessiere mich fiir die Einzelheiten und den
Bauplan dieser Anlage, da ich meine Anlage #hnlich
baue. Ich mochte Sie bitten, mir die Anschrift des
Herrn B. mitzuteilen, damit ich mich direkt an ihn
wenden kann..."

Manfred Claus, Magdeburg

Solche und dhnliche Zuschriften erhalten wir auch
laufend. Sofern die betreffende Verdffentlichung noch
nicht mehrere Jahre zuriickliegt und wir die An-
schrift unseres Autoren noch besitzen, geben wir die
Adresse gerne bekannt, wenn dies uns nicht ausdriick-
lich von einzelnen Autoren untersagt wurde. Wir wei-
sen jedoch hiermit darauf hin, daf wir auf die Beant-
wortung keinerlei Einfluf ausiiben,
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Mitteilungen des DMV

Neugriindung von Arbeitsgemeinschaften in:

Schwedt (Oder)
Leiter: Herr Dieter Dertz, Leninallee 47

Stralsund

Leiter: Herr Lothar Schultz, Arnold-Zweig-Str. 30
(Freunde der Eisenbahn)

Friedland
Leiter. Herr Walter 3all, Bahnhof

Eilenburg
Leiter: Herr Hartmul Proger, Lossastralle 17

Dessau
Leiter: Herr Ginther Fiebig, Hallmeyer Str. 3

301 Magdeburg
Leiter: Herr Harald Jungbir, Friesenstralle 40

Bezirksvorstand Berlin

Ab Februar 1972 ist die Geschiftsstelle nur noch je-
den 1. und 3. Dienstag im Monat gedfinet.

Schkopau

Die AG 631 veranstaltet am 23, Februar 1972 in
Schkopau, X 50, um 16.30 Uhr, einen Lichtbildervor-
trag mit dem Thema: . Schmalspurstrecken im Harz—
Selketal- und Harzquerbahn*

1071 Berlin

Die AG 111 .Verkehrsgeschichte® veranstaltet am
23. Februar 1972 um 17.30 Uhr einen Vortrag iber die
Himburger S-Bahn: _.Der Gleichstrombetrieb ab
1940, Ort: Ehem, Fahrkartenausgabe S-Bahnhof
Schénhauser Allee (Greifenhagener Str), Géaste sind
herzlich willkommen,

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 25. Februar 1972 findet um 18.00 Uhr im Kultur-
raum des Ministeriums fur Verkehrswesen, 108 Ber-
lin, Joh.-Dieckmann-3ir, 42, eine Fahrzeugschau mit
Tauschabend statt.

Bezirksvorstand Cottbus
Am 15. April 1972 findet eine Sonderfahrt mit Dampf-

lok BR 38 statt. Abfahrt Bautzen gegen 10.00 Uhr.
Riickkehr gegen 16.00 Uhr. Einzelheiten im Heft 3 1972

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus

Die ZAG veranstaltet am 18. Mirz 1972 eine Foto-
exkursion nach Buckow und zur Strausberger Eisen-
bahn. Abfahrt Cottbus 7.00 Uhr. Anmeldungen bis
5. Mirz 1972 an Dipl.-Ing. Hans Doérschel, 75 Cottbus.
Forster Str. 104.

Neuhausen

Die AG 335 fihrt vom 19, bis 27. Februar 1972 im
FDGEB-Kreisklubhaus ,Schlo Purschenstein®  ihre
nichste Modellbahn-Ausstellung durch, Gezeigt wer-
den eine 23 m? grofle Gemeinschaftsanlage sowie Heim-
anlagen in den Baugréfien HO, TT und N. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag von 15—18 Uhr, Sonnabend
14—18 Uhr, Sonntag 10—=12 und 14—18 Uhr.
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu Wer hat — wer braucht?” sind zu rich-
ten an das Generalsekretariai des Deutschen Modell-
sisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungender Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Wer hat — wer braucht?

21 Biete: .Kleine Bahn—ganz groB* u. _Kleine
Bahn — kurz und bundig”. Suche: Dampflokomotiven,
I u. II, von Holzborn sowie Strallenbahnmodelle 1:87
und Literatur (iber Nahverkehr.

22 Biete: ,Der Modelleisenbahnert, Hefte 10 bis
12 61, 3—6 wund #=1264, 1-7 und 1165 1. 2, 4 8.
10 66, 4, 7. 12 67, 1, 11, 12 68. Suche: Tauschpartner far
Farbdias von Dampfloks (DR), Farbdias BR 42, 56 u.
57, .Der Modelleisenbahner”, Hefte 3 67, 4, 5. 8, 9, 11,
1259, 2, 5 6, 758 sowie Helte friheren Datums.
Tausche: Lokschild 41 275 u. Firmenschild Jung, Jun-
genthal (beides Al-Gull) pegen HO-Modell BR 38" ",
2 1 Bietle: TT-Lok BR 92, Geplickwagen, 21 geb. An-
schluBschiene, Handweichen, Auch Tausch gegen HO-
Fahrzeuge,

2 4 Biete: GroBanlage, Spur 0 (Dreileiter); viel Lok-
und Wagenmaterial sowie Zubehdr., (Nur geschlossen
abzugeben),

25 Biele: Tralo 2 X 16V 3A, | <16V 1A sek, 220 V
prim.. Pilz-Weichenmaterial. BR 84 neu. Suche E 94,
BR 52.

2 6 Suche: Eisenbahnjahrbilicher 1963—1968 und 1970,
BR 01, 18, 38, 62 HO.

2 7 Tausche Spur 00, Fahrzeuge u. Zubehor (Mérklin)
gegen Spur 0, 1, 2 u. 3 der gleichen Firma. evil. auch
Bing

2 8 Suche: Eisenbahn-Jahrbuch 1971,

29 Suche: Doppelstockwagen in HO, auch beschidigl
od. einzelne Wagenteile, Biete: Magnetspulen fir Pilz-
Weichenantriebe,

210 Biete: BR 23, 50. 42 (leicht besch): Herr-
Schmalspurlok: Modellbahnbricke, 80 ecm lang, Flast-
ausfithrung. Suche: BR H4. 38, 01, 03, E 94, Straflen-
bauhntahrzeuge, Herr-Schmalspur-Gilterwagen,

211 Biete: .Der Modellcisenbihner®, Jahrginge 1952
bis 1967, kompletl, gebunden,

212 PBiele: .Der Modelleisenbahner-, Hefte 352, 2—4
und 12 53. 355, 5 und 12 57, 11 67, 1, 6 und 8 68; 10 69.
Suche .Der Modelleisenbahnere, Hefte 10 55, 10 67 und
11 68, sowie BR 23, 24, 42, 50, 64, 75, 80, 81, 84 (H0) —
auch defekt oder Einzelteile

213 Biete: H0O BR 24, 64 (Giitzold); E 46, VT 33 mit
Beiwagen, BR 23 (Piko), BR 84 (Hruska).

2 14 Biete: (mogl. geschlossen): div. HERR-3chmal-
spurfahrzeuge sowie Wagen-, Gleis- u. Weichenmate-
rial (Pilz HO und TT bzw. Eigenbau)

215 Suche: ,Verzeichnis der di. Lokomotiven 1923—1963
od. 1923—1965."

2 16 Biete: Div. Zeuke-Fahrzeuge und Schienenmaterial.
2 17 Suche Modelle von Straflenbahnen. Biete: Modelle
von Schmalspurbahnen und der Nenngrofle N verschie-
dener Fabrikate.

2 18 Biete: Modellbahnkalender 1969 und 1971, BR 42
HO (Giitzold), Linksweichen Fabrikat Fshrbach (H0),
E 46 (H0) Piko. Suche VT 137 (dreiteilig) von Giitzold
(nur ladenneu). i

2 19 Suche: Bahnpoststempel der sichsischen Schmal-
spurbahnen komplett aul Briel oder Karte sowie Furb-
dias der Lok BR 22, 41, 42 u, 43.

Helmut Reinert, Generalsekretiar

Gl



Ing. SIEGFRIED MIEDECKE, Oranienburg

Avus der Arbeit des Bezirksvorstandes Berlin

Die letzten mit Begeisterung ausgesprochenen Worte
des Diskussionsbeitrages unseres Vizeprasidenten Giin-
ter Mai auf der Bezirksdelegiertenkonferenz des Be-
zirksvorstandes Berlin am 14. September 1970 laute-
ten: ..., Berlin muBl nach vorn!" Um diese beflii-
gelnden Worte mit Leben zu erfiillen, hieB es im Ar-
beitsplan 1971 des Bezirksvorstands Berlin u. a.:
»10.) Durchfiihrung von mindestens zwei Erfahrungs-
austauschen mit den Leitern der Arbeitsgemeinschaf-
ten“.

Um dies nicht nur auf Papier stehen zu haben, wurde
alles getan, diese Aufgabe in die Tat umzusetzen.
Heute konnen wir berichten, dafi beide Erfahrungs-
austausche durchgefithrt wurden,

Am 8. Mai 1971, bei schonstem Wetter, fuhren wir mit
einem Triebwagen nach Frankfurt (Oder). Wir, das
waren die Mitglieder des Bezirksvorstandes und der
Revisionskommission, fast alle Leiter der Arbeitsge-
meinschaften und als Giste der Generalsekretir un-
seres Verbandes, Freund Helmut Reinert, der verant-
wortliche Redakteur unserer Zeitschrift, Freund Helmut
Kohlberger sowie unsere Frauen und Kinder.

Durch unsere Gastgeber, der Arbeitsgemeinschaft 1/3
in Frankfurt (Oder), war alles bestens vorbereitet. Zur
Begrifung waren selbst der Vorstand des Reichsbahn-
amtes und der Dienstvorsteher des Bahnhofs Frankfurt
(Oder) Rangierbahnhof anwesend.

Wihrend anschlieBend der Bezirksvorstand Berlin eine
Leitungssitzung durchfiihrte, besichtigten die Leiter
der Arbeitsgemeinschaften mit den Frauen und Kin-
dern die Rdume und die Gemeinschaftsanlage der Ar-
beitsgemeinschaft 1/3.

Nach dem gemeinsamen Mittagessen kamen dann der
Erfahrungsaustausch und anschlieBend eine Besichti-

gung des Bahnbetriebswerks an die Reihe. Die At-
traktion waren hier die relativ zahlreich vorhandenen
Dampflok der BR 52. Unsere Frauen und Kinder wur-
den nach dem Mittagessen durch Freunde der Arbeits-
gemeinschaft 13 an der Oder entlanggefiihrt. Hier war
der neue ,Wintergarten ein sehenswertes Ereignis.

Die Stimmung und die Gespriche auf der Riickfahrt
bestétigten, dafi die Fahrt ein voller Erfalg war. Dabei
darf der Tatbestand der Mitfahrt unserer Frauen und
Kinder nicht unerwidhnt bleiben. Sie haben dadurch
noch mehr Verstdndnis fiir unsere Freizeitgestaltung
gewonnen,

Leider konnten wir sie am 30. Oktober 1971 zum
2. Erfahrungsaustausch nach Brandenburg (Havel) nicht
mitnehmen.

Hier wurde die Leitungssitzung in Anwesenheit der
Leiter der Arbeitsgemeinschaften durchgefiihrt, die da-
durch einen kleinen Einblick in Form und Inhalt der
Arbeit des Bezirksvorstandes erhalten sollten. Nach
der Durchfithrung des Erfahrungsaustausches und
einem vorziiglichen Mittagessen im ,Kulturhaus der
Eisenbahner* waren wir im Weichenwerk zu Gast.
Die aus Zeitmangel leider viel zu kurze Fiihrung durch
die Produktionsanlagen zeigte, welch grofie und ver-
antwortliche Leistungen dort vollbracht werden, um
die Sicherheit und Piinktlichkeit bei unserem Vorbild
positiv zu beeinflussen.

So war auch dieser Erfahrungsaustausch erfolgreich
und gab Ansporn fiir weitere.

AbschlieBend sei hier all denjenigen gedankt, die uns
bei beiden Fahrten unterstiitzt haben, besonders den
Angehorigen des Bahnbetriebswerks Frankfurt (Oder)
und des Weichenwerks in Brandenburg (Havel).

Jahrgang 1957 bis 1966 gebunden, 120,— M.
Verschiedene Literatur Trost, Kurz, Fromm.

Erich Demisch, 117 Berlin, PSF 32

Verkaufe .Der Modelleisen-
bohner”  Johrg.  1952-1960,
kompl. gebund. fir 70,— M.
H Deutsch, 4205 B

«Modelleisenbahner”
lahrgéinge 1952-1960,
gebunden (4 Hefte

bedra, BohnhofstraBe 6 195253  fehlen) und
Johegénge 1961-1970
Einzelhefte 1u verkou-

Modelleisenbahn, Imp., Spur fen. Gesamtpreis

HO, nur I:ompl. i ‘”__ M zu m.— M. Prof. _Dr‘

verkaufen. A 58634 BZ- HOPMEN, 0P Jene. Coie:
str,

Filiole, 1017 Berlin

MODELLBAHNVERSAND
F.A. Schreiber Inhaber Christine ligner 934 Marienberg

Wir bieten an in HO:

Pilz- Gleisbaumaterial

Auhagen - Gebdudebausitze

Espewe - StraBenfahrzeuge
Triebfahrzeuge und Wagen aller Firmen
Zubehdr-Kleinteile (km-Steine, Hemmschuhe
usw.) It. Liste (anfordern)

Versand ab 10,— M (nur im ersten Halbjahr) in alle
Orte der DDR

Verkaufe Triebfahrzeuge und div. Wagen in HO.
«Der Modelleisenbohner” lahrgang 1960-1970, teil-
weise gebunden, Gesamtwert 1500,— M, auch einzeln
abzugeben.

Giinter Teschendorf, 75 Cottbus,

Forster Strafle 26

Station Vandamme
Inh. Ginter Peter

Madallsisanbah und Zubehs
Spur HO, TT und N - Technische Spielworen
1058 Berlin, Schénhauser Allee 121
Am U- und S-Bohnhof Schénhauser Allee
Tel, 44 47 25
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transpress

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN BERLIN

U. Becher H Kohiberger H. Reinert

trantspress-Lexikon Modelleisenbahn

I Auflage. etwa 450 Seiten, 542 Abbildungen,
10 Tabellen, Leinen etwa 32— M
Erscheint voroussichtlich im Juni 1972

Eisenbahn-Jahrbuch 1972

— Ein internationaler Uberblick —

1. Aufloge, etwa 176 Seiten, zohlreiche Abbildungen,
Leinen 15— M
Erscheint voroussichtlich im Mai 1972

L. Reinhordt

Rangier-Diesellokomotiven

1. Auflage, etwa 350 Seiten, 190 Abbildungen,
12 Tafeln, 7 Anlagen, Lederin etwo 14,80 M
Erecheint voroussichtlich im Februar 1972

U. Becher

Auf kleinen Spuren

Die Anféinge der Modelleisenbahn

2. unveranderte Auflage, 256 Seiten,
339 Abbildungen, 33 Tabellen,
Halbleinen cellophaniert 25— M
Sonderpreis fiir die DDR 18,80 M

D. Bézold . G. Fiebig
Ellok-Archiv

1. Aufloge, 360 Seiten, 317 Abbildungen,
3 Tabellen, Halbleinen cellophaniert 19,80 M
Exportousgobe Leinen mit Schutzumschlag 24,80 M

W. Glotte L. Reinhardt
Diesellok-Archiv

2. unverdnderte Auflage, 329 Seiten,

191 Abbildungen, 5 Tabellen,

Halbleinen cellophaniert 19,80 M

Exportousgabe Leinen mit Schutzumschlag 22,50 M

R. Zschech
Triebwagen-Archiv

2. Uberorbeitete und erweiterte Auflage,

314 Seiten, 138 Abbildungen, 9 Tabellen,

97 Seiten Tabellenanteil, Halbleinen cellophaniert 19,80 M
Exportausgabe Leinen mit Schutzumschlog 24,80 M

Autorenkollektiv
transpress-Lexikon Eisenbahn

Band 1 und 2

1. Aufloge, 812 Seiten, 800 Abbildungen und
48 Bildtafeln mit 172 Abbildungen, 15 Tabellen,
Lederin 46— M

Restellungen nehmen der Buchhandel oder der Verlag
entgegen.

—pr o v

Messehous am Markt, Stand 152 156

: ﬂ@Z 2 LEIPZIGER FRUHJAHRSMESSE
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Wir stellen her:

Modelleisenbahnzubehér in den Spurweiten HO - TT = N
Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken usw.

SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG

435 Bernburg, WolfgangstraBe 1, Telefon: 23 82 und 23 02

Kunststoffspritzerei fiir technische Artikel

Formschéne Leuchten und Lichtsignale fiir Spur N, TT, HO

Die Vorteile sollten Sie nutzen:
® Hohe Funktionssicherheit
@® Gliihlampchen ohne Lotarbeit auswechselbar

® Der Steckklemmsockel
sichert einfachste AnschluBmoglichkeit

Verkauf nur durch den Fachhandel. Fordern Sie mit Postkarte unser Lieferprogramm,

»Sachsenmeister” Metallbau — Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler. Lampen, Oherlultunzgen (Maste und Fahr-
dréhte), Wosserkron, Lottenschuppen, Zéune und Geldnder,
Beladegut, nur erhditlich in den einschligigen Fach, hif

Ferner Droht- und Blechbiege- sowle Stanzarbeiten.

Uk h chalter, Kabelbé u. dgl.

Modellbou und Reparaturen
fir Minlat delle des Ind 3 chi und lag
boues, des Eisenbohn-, Schiffs- und Flugreugwesens sowie
fir Museen ols Ansichts- und Funkti delle zu Ausstel

lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

Endlich ist von ,TeMos® nun auch eine Bekohlungs-
anlage fiir N zu haben!

Wir hoben das Modell jedoch gleichzeitig fiir die
TT-Annanger, also fiir beide NenngréBen verwend-
bar, entwickelt.

Das neue Modell lost unsere bisherige TT-Bekoh-
lungsanlage — Art.-Nr. 28 068 — ab.

HERBERT FRANZKE KG

TeMos" -Werkstatten
437 Kothen, Postfach 44

64

AUHAGEN -BAUSATZE

Der abgebildete Bohnhof ,Klingenberg-Colm-
nitz" ist das Vorbild fiir das vortrefflich ge-
lungene Modell.

Mehr lUber das diesjiihrige Neuheiten-Angebot
erfahren Sie in unserem neuen, vielseitigen,
farbigen Katalog, den Sie ab sofort bei lhrem
Fachhéndler oder von uns direkt gegen Einsen-
dung ven 1,- M in P i hal

=B H.AUHAGEN KG.-934 MARIENBERG /SACHSEN

DER MODELLEISENBAHNER 2 1972




Bild ! Herr Dierk-Maro Schmitz aus Bautzen
sandte uns dieses Foto einer Umbaulokomotive
in Nenngrife TT ein, Er baute sich in 16stun-
diger  Arbeitszeit aus  handelsiblichen Tellen
eine BR 39 (vordem 22) der DR. Das Fahrieug
besitzt einen Steifrahmen und seitenverschieh-
bare Radsdtze, Foto: Schmitz, Bautzen

Bider 2 und 3 Herr Kari-Hans Vollrath aus
Leipzig schuf diese beiden Eigenbaumodelle in
Ho, Die Ki (Bild 2) besitzt Antrieb, gefedert
Puffer und zicht ohne weiteres bis Tu sechs
Zweiachser. Der Rottenkraftwagen (Bild 3) hat
ebenfalls e¢inen Eigenantrieb. Beide Modelle
entstanden nach Bauplinen unserer Fachzeit-
schrift, Fotos: K.-H. Vollrath, Leipzig

Bild 4 Herr Giinter Schenke, Dresden, baut in
Nenngroffle N. Hier ein Strafienbahnzug mit
dem berithmten .Hecht* als Triebwagen. Trotz
der Kleinhelt der Modelle weisen sie noch
:ahlreiche Einzelheiten auf.

Foto: G. Schenke, Dresden







